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El principal objetivo de la presente Tesis es evaluar y analizar la influencia de los 
Términos de Referencia establecidos por el Ministerio de Transporte y 
Comunicaciones (MTC) para el cumplimiento de los Cronogramas de ejecución de 
los Estudios de Ingeniería correspondientes a la fase de Preinversión a nivel de 
factibilidad de obras viales en el Perú. 
En los primeros Capítulos se presenta la teoría del Estudio de Factibilidad, así 
como también la definición del Sistema Nacional de Inversión Pública donde 
consideramos el Anexo 7 y el Anexo 10 donde se desarrollan los Contenidos 
Mínimos que debe tener el estudio de Factibilidad para un Proyecto de Inversión 
Pública y los Parámetros de Evaluación, después de ello se presentan los 3 
Proyectos que vamos a analizar y la descripción de los estudios con sus 
respectivos porcentajes de avance según los informes a presentar y los plazos 
establecidos por los Términos de Referencia. 
A partir de esta información, se procede a evaluar mediante rendimientos 
obtenidos de las experiencias de Especialistas, para la ejecución de los estudios 
de las diferentes especialidades de Ingeniería, estos rendimientos fueron usados 
para elaborar un cronograma Gantt para el Proyecto “Rehabilitación y 
Mejoramiento de la Carretera Ciudad de Dios – Cajamarca” y así determinar la 
influencia de los TDR en el cumplimiento de los Cronogramas. 
La presente Tesis se ha enfocado en determinar la interdependencia de cada una 
de las Especialidades de los estudios de Ingeniería y evaluar los plazos 
establecidos en los Términos de Referencia para la entrega de los informes que 
contienen estos estudios. 
Palabras Clave:  
Términos de Referencia, Cronograma de actividades, Plazos establecidos, 




The main objective of this thesis is to evaluate and analyze the influence of the 
Terms of Reference established by the Ministry of Transport and Communications 
(MTC) for compliance schedules execution of engineering studies at the 
preliminary stage level feasibility of road works in Peru. 
In the early chapters the theory of the Feasibility Study is presented, as well as the 
definition of the National Public Investment System where we consider Annex 7 
and Annex 10 where the minimum content that should be a feasibility study for a 
project to develop Public investment and the evaluation parameters thereafter 
presented the 3 projects that will analyze and description of studies with their 
respective percentage of progress reported at present and the deadlines set by the 
Terms of Reference. 
From this information, we proceed to evaluate by yields from the experiences of 
specialists for the execution of studies of different engineering specialties, these 
returns were used to develop a Gantt schedule for the "Rehabilitation and 
Improvement Project City of God road - Cajamarca "and determine the influence of 
TDR in compliance with schedules. 
This thesis has focused on determining the interdependence of each of the 
specialties of engineering studies and evaluate the terms established in the Terms 
of Reference for the submission of reports containing these studies. 
Keywords: 




El presente trabajo evalúa la influencia de los Términos de Referencia en el 
cumplimiento de los cronogramas de ejecución de los estudios de Ingenieria 
correspondientes a la Fase de Pre Inversión de las obras viales del Perú. 
Cuando un Proyecto se encuentra en su etapa inicial, los análisis y planteamiento 
que se formulan se concentran en la definición de objetivos, tamaño aproximado, 
insumos que se requiere para su ejecución, etc. este proceso conocido como la 
identificación del proyecto, por lo general, es producto del reconocimiento de 
alguna necesidad, carencia u oportunidad, planteando el proyecto, como su 
solución. 
Desde esta primera etapa, es importante determinar en forma clara y precisa los 
objetivos del proyecto, de tal manera de hacer de ellos el centro sobre el cual giren 
todas las actividades de Preinversión e inversión. Por otro lado, si esos objetivos 
son confusos e incompletos, se corren riesgos en los resultados finales. 
Dentro del ciclo de vida del proyecto, la Preinversión tiene un rol importante debido 
a que es en esa fase donde se planifica el proyecto para, luego de su análisis, 
evaluar la conveniencia de realizarlo y, si es el caso, proceder a los diseños 
definitivos que harán posibles la contratación y ejecución. 
Los estudios y diseños de un proyecto ofrecen, también la oportunidad de 
evaluarlo en forma posterior, para así determinar en qué medida se ha cumplido 
con los objetivos planteados originalmente. 
La complejidad del desarrollo y el costo de los proyectos y sus estudios obligan a 
dividir la Preinversión en algunas etapas. De esta manera, al finalizar cada una de 
ellas, se podrá adoptar una decisión sobre la conveniencia o no de seguir 
adelante, lográndose así una óptima utilización de los escasos recursos tanto 
financieros como técnicos de que se dispone. 
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Con el propósito de que estas etapas de la Preinversión proporcionen los 
resultados esperados, es necesario planificar el estudio a través de un documento 
en donde se especifiquen los objetivos, descripción de la información básica, 
cómo elaborarlo (alcance, metodología, grado de detalle, especificaciones y 
normas), forma de presentación de los resultados, etc. este documento 
denominado “Términos de Referencia” sirven como el elemento técnico de 





CAPÍTULO I: PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 
1.1. Descripción de la realidad problemática 
Actualmente se puede observar dentro de la empresas consultoras dedicadas 
al rubro de carreteras, que existe un notorio problema en la elaboración de los 
estudios de factibilidad en la fase de pre – inversión con lo que respecta a los 
términos de referencia (TDR) emitidos por el ente licitante, tanto con el 
cronograma que comprende como con los plazos establecidos para la 
presentación de los informes parciales y final, es por eso que se proponen 
recomendaciones con miras a la solución de esta problemática. 
1.2. Formulación del Problema 
1.2.1. Problema Principal 
¿Cómo influyen  los TDR establecidos actualmente por el MTC, en el 
cumplimiento de los cronogramas de ejecución de los estudios de ingeniería 
correspondientes a la fase de pre inversión  de obras viales en el Perú? 
1.2.2. Problemas Secundarios 
1. ¿Cómo influyen los TDR establecidos actualmente por el MTC, en el 
cumplimiento de los cronogramas de ejecución de los estudios de 
topografía correspondientes a la fase de pre inversión  de obras viales 
en el Perú? 
2. ¿Cómo influyen los TDR establecidos actualmente por el MTC, en el 
cumplimiento de los cronogramas de ejecución de los estudios de 
hidráulica  correspondientes a la fase de pre inversión  de obras viales 
en el Perú? 
3. ¿Cómo influyen los TDR establecidos actualmente por el MTC, en el 
cumplimiento de los cronogramas de ejecución de los estudios de 
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Suelos y Pavimentos correspondientes a la fase de pre inversión  de 
obras viales en el Perú? 
4. ¿Cómo influyen los TDR establecidos actualmente por el MTC, en el 
cumplimiento de los cronogramas de ejecución de los estudios de 
Estructuras y obras de arte correspondientes a la fase de pre inversión  
de obras viales en el Perú? 
5. ¿Cómo influyen los TDR establecidos actualmente por el MTC, en el 
cumplimiento de los cronogramas de ejecución de los estudios de 
Geología y Geotecnia correspondientes a la fase de pre inversión  de 
obras viales en el Perú? 
1.3. Objetivos de la investigación  
1.3.1. Objetivo principal 
Evaluar la influencia de los TDR establecidos actualmente por el MTC, en el 
cumplimiento de los cronogramas de ejecución de los estudios de 
ingeniería correspondientes a la fase de preinversión de obras viales en el 
Perú. 
1.3.2. Objetivos secundarios 
1. Evaluar cómo influyen los TDR establecidos actualmente por el MTC, en 
el cumplimiento de los cronogramas de ejecución de los estudios de 
topografía correspondientes a la fase de pre inversión  de obras viales 
en el Perú. 
2. Evaluar cómo influyen los TDR establecidos actualmente por el MTC, en 
el cumplimiento de los cronogramas de ejecución de los estudios de 
hidráulica correspondientes a la fase de pre inversión  de obras viales 
en el Perú. 
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3. Evaluar cómo influyen los TDR establecidos actualmente por el MTC, en 
el cumplimiento de los cronogramas de ejecución de los estudios de 
suelos y pavimentos correspondientes a la fase de pre inversión  de 
obras viales en el Perú. 
4. Evaluar cómo influyen los TDR establecidos actualmente por el MTC, en 
el cumplimiento de los cronogramas de ejecución de los estudios de 
estructuras y obras de arte correspondientes a la fase de pre inversión  
de obras viales en el Perú. 
5. Evaluar cómo influyen los TDR establecidos actualmente por el MTC, en 
el cumplimiento de los cronogramas de ejecución de los estudios de 
geología y geotecnia correspondientes a la fase de pre inversión  de 
obras viales en el Perú. 
1.4. Justificación de la investigación 
1.4.1. Conveniencia 
La conveniencia de contar con Términos de Referencia que permitan la correcta 
elaboración de Estudios de Factibilidad. Estudios más fluidos, trabajos más 
eficientes. 
1.4.2. Relevancia Social 
El objetivo del estudio de factibilidad es evaluar el proyecto de inversión valorando 
cualitativa y cuantitativamente las ventajas y desventajas de destinar recursos a 
una iniciativa específica. 
De la correcta evaluación de un Proyecto de Inversión, depende que los Proyectos 
a ejecutar contribuyan significativamente en el desarrollo económico de la región 




1.4.3. Implicancias prácticas 
Como resultado de la investigación, el propósito académico y la utilidad 
metodológica del Proyecto debe ayudar a crear un nuevo instrumento de trabajo 
que permita identificar en mayor medida las diversas variables o la relación entre 
ellas que componen los términos de referencia. 
El Proyecto puede sugerir ideas, recomendaciones o Hipótesis a futuros estudios, 
debe ofrecer la posibilidad de una exploración fructífera de algún fenómeno en el 
ámbito de los Proyectos  de Pre-Inversión. 
1.5. Limitaciones de la investigación 
Esta investigación se limita a los aspectos de estudios de ingeniería dentro de 
un estudio de Factibilidad en los Proyectos de Carreteras del Perú.  
1.6. Viabilidad de la investigación 
Se recauda toda la información referente a la elaboración  de estudios de 
factibilidad de proyectos de carreteras obtenidos de experiencias reales y sus 




CAPITULO II: BASES TEÓRICAS 
2.1. Formulación de la Hipótesis 
2.1.1. Hipótesis General 
Los TDR establecidos actualmente por el MTC influyen en el cumplimiento 
de los cronogramas de ejecución de los estudios de ingeniería 
correspondientes a la fase de pre inversión  de obras viales en el Perú. 
2.1.2. Hipótesis Específicas 
 El cronograma de actividades establecido en los TDR presenta 
incongruencias dado que las distintas especialidades que conforman 
los estudios de ingeniería están concatenadas entre sí. 
 Los Plazos establecidos por los Términos de Referencia emitidos por 
el MTC no permiten el desarrollo fluido de los estudios de ingeniería 
dentro de los estudios de factibilidad. 
2.2. Variables 
2.2.1. Variable Independiente 
 Términos de Referencia. 
 Cronograma de actividades. 
 Plazos establecidos por los Términos de Referencia. 
2.2.2. Variable dependiente 
 Estudios de Factibilidad. 
 Informes a presentar por el consultor. 
 Estudios de Ingenieria. 
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2.2.3. Definición Conceptual de las Variables 
 Términos de Referencia: En Pre inversión existen muchas 
definiciones de términos de referencia. Se entiende por términos de 
referencia, un documento que define en forma ordenada y 
sistemática los objetivos y propósitos de un proyecto, los elementos 
que se requieren conocer para su evaluación, ejecución, 
administración y el procedimiento mediante el cual se obtienen 
dichos elementos. Los Términos de Referencia propiamente dichos, 
son la pauta a seguir por la empresa consultora para el desarrollo del 
estudio. Los mismos se deben de elaborar de tal forma que se 
“acerquen” lo mejor posible a lo que se pretende lograr, es decir, que 
se deben adaptar y formular de acuerdo a las características del 
proyecto que se quiera implementar. Los contenidos que se 
presentan para los términos de referencia, deben de ser los 
fundamentales o relevantes, es decir, aquellos que permitan alcanzar 
los objetivos definidos para el futuro del proyecto y faciliten una 
decisión acerca de su mérito. Un excesivo detalle diluye los aspectos 
básicos y aumenta los costos y el tiempo, dos recursos escasos en 
el proceso de contratación de consultores. En todo caso, la regla a 
tomar en cuenta es que la cantidad y calidad de la información a 
incluir en los términos de referencia debe ser la necesaria para 
cumplir con los objetivos previstos del estudio. El propósito de los 
términos de referencia es constituir un elemento de negociación 
técnica y económica para que el consultor tenga una guía de 
contenido mínimo para la elaboración de un estudio y que acilite su 
posterior evaluación. Deben requerir información de calidad y en la 
cantidad necesaria para poder cumplir con los objetivos previstos y 
que se pueda determinar la factibilidad y viabilidad técnica, 
financiera, económica, social, legal, ambiental, etc. de los proyectos. 
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 Cronograma de actividades: En este se reflejan los estudios a 
realizarse en un plazo determinado según los Términos de 
referencia. 
 Plazos Establecidos según los TDR: Los Términos de Referencia 
establecen plazos de ejecución para la presentación de Informes 
parciales, los que contienen los estudios de las diferentes 
especialidades de Ingenieria. 
 Estudio de Factibilidad: Comprende el conjunto de actividades para 
formular una concepción del proyecto con mayor detalle, 
comprendiendo los datos, investigaciones, informaciones y análisis 
necesarios para decidir la ejecución del Proyecto, su rechazo o 
postergación, identificándose la alternativa óptima. Contando con los 
resultados del estudio de factibilidad es que se procederá a la toma 
de decisión final sobre el desarrollo del proyecto. Si este estudio 
indica la bondad del proyecto, se procederá a decidir su 
implementación o realización, para lo cual se continuará con la fase 
de Inversión. Si el resultado del estudio indica dudas sobre la bondad 
del proyecto se procederá a su rechazo, modificación o postergación, 
de acuerdo a las recomendaciones que presente el Estudio de 
Factibilidad. 
 Informes a Presentar por el Consultor: Estos Informes contienen los 
estudios de las diferentes especialidades de Ingeniería, los cuales 
tienen un plazo determinado para su presentación el cual es dado 
por los Términos de Referencia. 
 Estudios de Ingeniería: Los cuales son Estudio de Tráfico, 
Georeferenciación, Levantamiento Topográfico, Trazo y diseño 
geométrico, Hidrología e Hidráulica, Estudio de Suelos, Estudio de 
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Canteras y Fuentes de agua, Geología y Geotecnia, Estructuras, 
Seguridad vial y Señalización, Diseño de pavimentos. 
2.2.4. Operacionalización de las Variables 
Para la presente tesis se tuvieron que operacionalizar la variables donde se 
aprecian las variables del estudio, su definición, dimensiones e indicadores. Ver 
cuadro 1. 
Cuadro 1. Operacionalización de Variables 
 
  













geología regional y local, 
clasificación de 
materiales, zonas 
intesbales, estabilidad de 
taludes.
Estructuras y Obras 
de Arte
Informe preliminar de 
Campo, inventario de 
obras viales, planos de 
mantenimiento y 
rehabilitación, memoria 
de calculo, obras 
menores.
TDR




Cronograma de Estudios 
de Ingeniería en los 
Estudios de Pre Inversión
Estudios a 










de la zona, información 
meteorológica, 




Perfil longitudinal para 
toma de muestras, diseño 





CAPÍTULO III: MARCO TEÓRICO 
 
El estudio de factibilidad es un instrumento que sirve para orientar la toma de 
decisiones en la evaluación de un proyecto y corresponde a la última etapa de la 
fase de pre-inversión o de formulación y evaluación dentro del ciclo del proyecto.  
Se formula con base en información que se obtiene con la menor incertidumbre 
posible para medir las posibilidades de éxito o fracaso de un proyecto de 
inversión, apoyándose en él se tomará la decisión de proceder o no con su 
implementación. 
 En la Figura 1. Se observa el estudio de factibilidad dentro del ciclo del proyecto 
 
Figura 1. El estudio de factibilidad dentro del ciclo del proyecto. 
El estudio de factibilidad debe conducir a: 
 La determinación plena e inequívoca del proyecto a través del estudio de 
mercado, la definición del tamaño, la ubicación de las instalaciones y la 
selección de tecnología. 
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 Diseño del modelo administrativo adecuado para cada etapa del proyecto. 
 Estimación del nivel de las inversiones necesarias y su cronología.  Lo 
mismo que los costos de operación y el cálculo de los ingresos o beneficios. 
 Identificación plena de fuentes de financiación y la regulación de 
compromisos de participación en el proyecto. 
 Cumplimiento del proyecto si es necesario a las respectivas normas de 
planeación y ambientales. 
 Aplicación de criterios de evaluación tanto financiera como económica, 
social y ambiental, que permita obtener argumentos para la decisión de 
realización del proyecto. 
Del estudio de factibilidad se puede esperar o abandonar el proyecto por no 
encontrarlo suficientemente viable, conveniente u oportuno; o mejorarlo, 
elaborando un diseño definitivo, teniendo en cuenta las sugerencias y 
modificaciones que surgirán de los analistas representantes de las alternas 
fuentes de financiación, o de funcionarios estatales de planeación en los diferentes 
niveles, nacional, sectorial, regional, local o empresarial.   
En consecuencia, los objetivos de cualquier estudio de factibilidad se pueden 
resumir en los siguientes términos: 
 Verificación de la existencia de un mercado potencial o de una necesidad 
no satisfecha. 
 Demostración de la viabilidad técnica y la disponibilidad de los recursos 




 Verificación de las ventajas desde el punto de vista financiero, económico, 
social o ambiental de asignar recursos hacia la producción de un bien o la 
prestación de un servicio.1 
3.1. Factibilidad y Viabilidad. 
3.1.1. Introducción 
Es necesario analizar los objetivos de la organización para determinar la 
aplicabilidad de un proyecto que permita el alcance de las metas 
organizacionales, es por ello que este estudio permite la utilización de 
diversas herramientas que ayuden a determinar la infraestructura 
tecnológica y la capacidad técnica que implica la implantación del 
sistema en cuestión, así como los costos, beneficios y el grado de 
aceptación que la propuesta genera en la institución. 
En esta búsqueda es necesario tomar en cuenta los recursos que 
disponen la organización o aquellos materiales que la empresa puede 
proporcionar. 
3.1.2. Concepto de Factibilidad. 
Según Varela: “Se entiende por Factibilidad las posibilidades que tiene 
de lograrse un determinado proyecto”. 
El estudio de factibilidad es el análisis que realiza una empresa para 
determinar si el negocio que se propone será bueno o malo, y cuáles 
serán las estrategias que se deben desarrollar para que sea exitoso. 
Según el Diccionario de la Real Academia Española, la Factibilidad es la 
“cualidad o condición de factible”. 
                                            
1 Fuente: Miranda Miranda, Juan José. Gestión de proyectos: identificación, 
formulación, evaluación financiera-económica-social-ambiental. MMEditores, 2005 
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a) Objetivos que determinan la Factibilidad. 
 Reducción de errores y mayor precisión en los procesos. 
 Reducción de costos mediante la optimización o eliminación de los 
recursos no necesarios. 
 Integración de todas las áreas y subsistemas 
 Actualización y mejoramiento de los servicios a clientes o usuarios. 
 Hacer un plan de producción y comercialización. 
 Aceleración en la recopilación de los datos. 
 Reducción en el tiempo de procesamiento y ejecución de las tareas. 
 Automatización óptima de procedimientos manuales. 
 Disponibilidad de los recursos necesarios para llevar a cabo los 
objetivos señalados. 
 Saber si es posible producir con ganancias. 
 Conocer si la gente comprará el producto. 
b) Evaluación de un Proyecto Factible. 
Un proyecto factible, es el que ha aprobado cuatro evaluaciones 
básicas, las cuales son: 
 Evaluación Técnica. 
 Evaluación Ambiental. 
 Evaluación Financiera. 
 Evaluación Socio-económica. 
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La aprobación de cada evaluación se le puede llamar viabilidad; estas 
viabilidades se deben dar al mismo tiempo para alcanzar la factibilidad 
de un proyecto; por ejemplo un proyecto puede ser viable técnicamente 
pero puede ser no viable financieramente o ambientalmente. 
c) Proyecto Factible. 
Si el proyecto es factible, se puede pensar en diseñar un plan de 
proyecto para su ejecución y poder convertir el proyecto en una unidad 
productiva de un bien o servicio planteado. 
Los proyectos en los cuales se busca la factibilidad, son aquellos que 
intenta producir un bien o servicio para satisfacer una necesidad; para 
ello se necesita definir su rentabilidad o no, éste es el objetivo de la 
evaluación financiera. 
d) Componentes del Estudio de Factibilidad 
 Estudio de Mercado. 
Tiene como finalidad determinar si existe o no, una demanda que 
justifique la puesta en marcha de un programa de producción de 
ciertos bienes o servicios, en un espacio de tiempo. 
 Estudio Técnico 
Tiene por objeto proveer información, para cuantificar el monto de las 
inversiones y costos de las operaciones relativas en esta área. 
 Estudio Financiero 
Se encarga de: 
 Ordenar y sistematizar la información de tipo monetario que 
proporcionaron las etapas anteriores. 
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 Elaborar los cuadros analíticos para la evaluación del proyecto. 
 Evaluar los antecedentes anteriores para determinar su 
rentabilidad. 
e) Aspectos básicos de la Factibilidad 
 Factibilidad Operacional. 
Comprende una determinación de posibilidad que un nuevo sistema 
se use como se supone.  
Se deben considerar cuatro aspectos: 
o La utilización de un nuevo sistema puede ser demasiado 
complejo para los usuarios de la organización o los 
operadores del sistema. 
o Este nuevo sistema puede hacer que los usuarios se 
resistan a él como consecuencia de una técnica de trabajo, 
miedo a ser desplazado u otras razones. 
o Un sistema nuevo puede introducir cambios demasiado 
rápidos que no permita al personal adaptarse a él y 
aceptarlo. 
o La probabilidad de obsolescencia en el sistema. Cambios 
anticipados en la práctica o políticas administrativas 
pueden hacerse que un nuevo sistema sea obsoleto muy 
pronto. 
 Factibilidad Técnica. 
Permite evaluar si el equipo y software están disponibles y tienen las 
capacidades técnicas requeridas por cada alternativa del diseño que 
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se esté planificando, también se consideran las interfaces entre los 
sistemas actuales y los nuevos. Así mismo, estos estudios 
consideran si las organizaciones tienen el personal que posee la 
experiencia técnica requerida para diseñar, implementar, operar y 
mantener el sistema propuesto. 
 Factibilidad Económica. 
Dentro de estos estudios se pueden incluir el análisis de costo y 
beneficios asociados con cada alternativa del proyecto. 
Con análisis de costo/beneficios, todos los costos y beneficios de 
adquirir y operar cada sistema alternativo se identifican y se 
establece una comparación entre ellos. Esto permite seleccionar el 
más conveniente para la empresa. 
Dentro de esta comparación se debe tomar en cuenta lo siguiente: 
 Se comparan los costos esperados de cada alternativa con los 
beneficios esperados para asegurarse que los beneficios 
excedan los costos. 
 La proporción costo/beneficio de cada alternativa se comparan 
con las que proporcionan los costos/beneficios de las otras 
alternativas para escoger la mejor. 
 Se determinan las formas en que la organización podría gastar su 
dinero. 
f) Estudios de Ingeniería 
 Topografía, trazo y diseño Vial 




o Reconocimiento de campo y ubicación del eje del Estudio del 
Perfil en el terreno. 
 
o Establecer una red geodésica base, con puntos de 
denominación GPS: 
Los puntos de GPS son hitos de concreto de forma 
rectangular de 0.40 x 0.40 x 0.40 m de profundidad, con una 
placa de bronce al centro.  
 
o Establecer una red de control vertical con puntos 
denominados BM: 
La manifestación física de los BM´s del eje de la carretera se 
puede apreciar en el terreno por medio de hitos de concreto 
con fierro corrugado de ½”, de 0.30 x 0.30 x 0.40 m 
claramente referenciados con pintura color rojo con fondo 
blanco, en su mayoría. 
 
o Edición cartográfica y ajuste altimétrico 
 
o Establecer una red de control horizontal (poligonal de apoyo) 
Georeferenciación: para realizar el establecimiento de los 
puntos de control horizontal se utilizó el método de Medición 
GPS en modo diferencial estático. 
GPS en modo diferencial es un tipo de levantamiento puntual, 
por el cual se obtienen las coordenadas de un determinado 
punto como consecuencia de un post proceso al trabajo de 
campo. Este método diferencial cuenta con la colocación 
mínima de 02 receptores denominados base y rover. El 
receptor denominado Base, se posiciona en un punto de 
coordenadas fijas y conocidas. Para el caso de nuestro 
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proyecto se utilizaron las Bases permanentes del Instituto 
Geográfico Nacional (IGN) ubicados en La Libertad, 
Lambayeque y Cajamarca. 
El receptor denominado Rover, se posiciona en el punto de 
coordenadas que deseamos conocer (Hito monumento con 
placa). 
Concluida la toma de datos en cada receptor, se post procesa 
la información traslapando la información recopilada por cada 
equipo y la información recopilada por el equipo denominado 
Base. Con este traslape el cálculo diferencial determina las 
coordenadas de cada punto deseado. 
 
o Realizar en gabinete el Diseño Geométrico de la vía. 
o Replanteo 
o Levantamientos Topográficos Complementarios. 
 
 Suelos, canteras y fuentes de agua 
a) Canteras: El reconocimiento de fuentes de aprovisionamiento 
de materiales para obras, se realiza a lo largo del sector de 
estudio, habiéndose ubicado bancos de materiales aluviales y 
coluviales, apropiados para los procesos de explotación. Las 
muestras de estos materiales son remitidas al laboratorio para 
los exámenes respectivos, con la finalidad de determinar su 
calidad para ser empleados en las diferentes obras. 
o Calicatas y Muestreos: Se efectúan excavaciones de 
calicatas en cada cantera, con la finalidad de obtener 
las características, homogeneidad, espesor y 




b) Fuentes de Agua: Con la finalidad de identificar las fuentes de 
agua para ser empleado en las diferentes obras de 
rehabilitación de la vía, se ubican fuentes de régimen 
permanente, a las mismas que luego de la toma de muestras 
respectivas se realizan los análisis químicos respectivos, para 
la verificación de su calidad para su uso. 
 
c) Estudio de Suelos: El estudio de suelos para la construcción 
de carreteras incluyen la investigación de las características 
del suelo en la ruta de la carretera y la identificación de los 
suelos adecuados para usarse como materiales para la sub 
base y el relleno. Por lo tanto, los estudios de suelos 
normalmente son una parte integral de los estudios de 
localización preliminar, ya que las condiciones del suelo 
pueden afectar significativamente la ubicación de la carretera. 
Siempre se desarrolla un estudio de suelos en la ubicación 
final de la carretera. 
El primer paso en cualquier estudio de suelos radica en la 
recolección de información existente sobre las características 
del suelo del área donde se va a localizar la carretera. Esta 
información puede obtenerse de los mapas geológicos y de 
suelos agrícolas, de las fotografías aéreas existentes y de un 
examen de las excavaciones y de los cortes existentes en el 
camino. La información obtenida de estas fuentes puede 
usarse para desarrollar una comprensión general de las 
condiciones del suelo en el área y para identificar 
cualesquiera problemas únicos que puedan existir.  
El siguiente paso es obtener e investigar suficiente muestras 
de suelo a lo largo de la ruta de la carretera, para identificar 
las fronteras de los diferentes tipos de suelo, de modo que 
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pueda trazarse un perfil del suelo. Se obtienen muestras de 
cada uno de los suelos a lo largo de la localización de la ruta 
mediante perforaciones con barrena  o con pozos de sondeo 
para las pruebas de laboratorio. Generalmente se toman 
muestras a diferentes profundidades hasta aproximadamente 
1.50 m. En los casos en lo que se requiera la localización de 
rocas, la profundidad puede incrementarse. Entonces se 
determinan las propiedades técnicas de las muestras y se 
usan para clasificar a los suelos. Es importante que se 
registren sistemáticamente las características de los suelos en 
cada orificio, incluyendo la profundidad, la ubicación, el 
espesor, la textura, etc. Tan bien es importante anotar la 
localización del nivel freático.  Se usan estos datos para 
graficar un perfil detallado del suelo a lo largo de la carretera. 
 
 Hidrología e Hidráulica: 
Hidrología: Es la ciencia geográfica que se dedica al estudio de la 
distribución espacial y temporal y las propiedades del agua presente 
en la atmosfera y en la corteza terrestre. Esto incluye las 
precipitaciones, la escorrentía, la humedad del suelo, la 
evapotranspiración y el equilibrio de las masas glaciares. 
Los estudios hidrológicos son fundamentales para: 
El diseño de obras hidráulicas, para efectuar estos estudios se 
utilizan frecuentemente modelos matemáticos que representan el 
comportamiento de toda la cuenca en estudio. 
El correcto conocimiento del comportamiento hidrológico de un río, 
arroyo, o de un lago es fundamental para poder establecer las áreas 
vulnerables a los eventos hidrometeorologicos extremos; así como 
para prever un correcto diseño de obras de infraestructura vial. 
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Hidráulica: Es una rama de la física y la ingeniería que se encarga 
del estudio de las propiedades mecánicas de los fluidos. Todo esto 
depende de las fuerzas que se interponen con la masa (fuerza) y 
empuje de la misma. 
 
 Geología y Geotecnia: 
La geología en obra viales juega un papel muy importante pues la 
mayoría de las carreteras, túneles, y demás obras viales utilizan la 
geología para realizar estudio de suelo de los terrenos que se 
utilizaran para dichas obras. Ahora veremos algunos ejemplos donde 
se aplica la geología: 
o Perforación de Lumbreras: una de las partes más 
especializadas en las excavaciones abiertas es la 
perforación de lumbreras para el acceso de trabajos de 
túneles.  
o Cimentación de Puentes: como antecedente necesario 
deberá recalcarse la gran importancia de la geología en 
la cimentación de los puentes. Por muy científicamente 
que esté diseñada una columna de un puente, en 
definitiva el peso total del puente y las cargas que 
soporta deberán descansar en el terreno de apoyo. 
Para el ingeniero estructural las columnas y los estribos 
de un puente no son realmente “interesantes”. Sin 
embargo, debe prestarles un interés más que pasajero, 
ya que muy menudo el diseño de las cimentaciones 
compete al ingeniero estructural responsable del diseño 
de la superestructura. 
o Carreteras: son contadas las obras de ingeniería civil 
que guardan relación tan estrechamente con la 
geología como las carreteras. Se puede esperar que 
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todo proyecto de carreteras importante encuentre una 
gran variedad de condiciones geológicas, puesto que 
se extienden grandes distancias. Aunque será extraño 
que una carretera requiera actividades constructivas en 
las profundidades del subsuelo, los cortes que se 
realizan para lograr las gradientes uniformes que 
demandan las autopistas modernas proporcionan por 
necesidad una multitud de oportunidades de observar 
la geología. 
 
 Estructuras y Obras de arte 
En la construcción de caminos existen una serie de obras 
complementarias necesarias para su estabilización. Estas obras 
apuntan a tener un control sobre la evacuación de las aguas lluvias y 
canalización de los cursos de agua permanentes y temporales. De 
esta forma se logrará disminuir la erosión del terreno, la 
contaminación de cursos de agua y mejorar la estabilidad de los 
caminos. Estos trabajos son conocidos como obras de arte. 
Como resultado de la modificación del terreno es que se hace 
necesaria la construcción de estas obras de arte posterior al 
movimiento de tierra. 
 
 Metrados, costos y presupuestos: 
Teóricamente podemos decir que, es el conjunto ordenado de datos 
que se obtiene mediante la lectura de los planos acotados y con 
excepción con lectura a escalas. Se realizan con el objeto de calcular 
la cantidad de obra a realizar y que multiplicado por su costo unitario 




 Señalización y Seguridad vial: 
La Señalización en todos los proyectos viales está dirigido a la 
implantación de diversos dispositivos de control del tránsito 
vehicular, mediante el establecimiento de normas pertinentes para la 
prevención, regulación del tránsito y sobre todo de información al 
usuario de la vía, con la finalidad de proteger su seguridad y prevenir 
riesgos y posibles accidentes. 
Los dispositivos de control del tránsito vehicular, serán obviamente 
efectivos, si es que se cumplen con algunos requisitos 
indispensables, como la existencia de una necesidad para su 
utilización y cuyo mensaje debe ser claro y conciso. 
La localización del dispositivo tiene un rol importante para su 
cumplimiento, puesto que de dicha localización depende que el 
conductor pueda percatarse de su presencia y así tomar la acción 
necesaria como respuesta inmediata al dispositivo. 
Otro aspecto importante a tener en cuenta es el diseño y la 
uniformidad del dispositivo, de manera que la combinación de sus 
dimensiones, colores, forma, composición y visibilidad, llamen 
apropiadamente la atención del conductor, de manera que reciba el 
mensaje en forma clara y legible, a fin de que pueda dar una 
respuesta inmediata y oportuna al dispositivo. 
3.1.3. Concepto de Viabilidad. 
Según el diccionario de la Real Academia Española Viabilidad: “cualidad 
de viable”, Viable: “Que, por sus circunstancias, tiene probabilidades de 
poderse llevar a cabo”. 
Es la posibilidad que tiene un proyecto para ser ejecutado y operado de 




Está relacionada con principios de calidad, eficiencia y pertinencia de un 
proyecto en términos de los elementos conceptuales que lo componen, 
la información utilizada, la coherencia de los planteamientos y el mayor 
acercamiento a la realidad a la que se refiere el proyecto. 
a) Tipos de Viabilidad 
La viabilidad está conformada por los siguientes aspectos: 
 Viabilidad Técnica. 
Permite determinar la calidad y coherencia de la información 
relacionada con el objetivo mismo del proyecto, sus planteamientos 
básicos, la dimensión de las variables que intervienen, soluciones y 
actividades. 
Cuando se realiza la evaluación se debe revisar la identificación de la 
situación, las alternativas técnicas propuestas, las actividades y los 
costos 
 Viabilidad Socioeconómica. 
Permite identificar y valorar los beneficios, con el fin de determinar si 
el proyecto genera efectivamente dichos beneficios y sí su valoración 
se encuentra en rango aceptable.  Los criterios socioeconómicos se 
refieren al impacto económico del proyecto a nivel regional o local y a 
los efectos sociales sobre los grupos de personas afectadas. 
 Viabilidad Institucional. 
Se refiere al análisis de los mecanismos de ejecución propuestos en 
el proyecto; la evaluación de la capacidad institucional para su 
ejecución, operación y seguimiento de los proyectos. 
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Se relaciona al análisis de impacto ambiental, como las medidas 
planteadas para su mitigación, prevención o compensación, según 
sea el caso. 
Estos criterios se aplican especialmente a los proyectos que 
involucran obras que tienen relación con infraestructuras y que 
pueden generar impactos en el ambiente tanto positivos como 
negativos.2 
3.2. Los Indicadores para la Evaluación de proyectos: El VAN y el TIR 
El VAN y el TIR son dos herramientas financieras procedentes de las 
matemáticas financieras que nos permiten evaluar la rentabilidad de un 
proyecto de inversión, entendiéndose por proyecto de inversión no solo 
como la creación de un nuevo negocio, sino también, como inversiones que 
podemos hacer en un negocio en marcha, tales como el desarrollo de un 
nuevo producto, la adquisición de nueva maquinaria, el ingreso en un nuevo 
rubro de negocio, etc. 
3.2.1. Valor actual neto o Valor Presente Neto (VAN) 
a) Concepto y Definición 
Este indicador se define como el resultado de la suma algebraica de 
los beneficios y costos del proyecto debidamente actualizados.  Es el 
indicador matemáticamente más poderoso para evaluación de 
proyectos y expresa un concepto de ganancia neta actualizada por 
ejecutar el proyecto. Se expresa en unidades monetarias de una 
cierta fecha o momento base. 
                                            




La información requerida para el cálculo del Valor Actual Neto es el 
flujo temporal de beneficios y costos del proyecto y la tasa de 
actualización o descuento aplicable.  El flujo temporal de beneficios y 
costos determina a partir de las características y condiciones de 
funcionamiento del proyecto conforme se ha determinado en el 
capítulo económico financiero cuantificando las inversiones y los 
costos e ingresos, mientras que la tasa de descuento es un dato que 
corresponde a las condiciones económico financieras en que se 
desarrolla la unidad de decisión (empresas o promotor) que asumirá 
la ejecución del proyecto. 
b) Flujo Temporal de Beneficios del Proyecto 
Consiste en un cuadro cronogramado, usualmente en periodos 
anuales, de todos los beneficios cuantificados del proyecto. Este 
cuadro se obtiene a partir de las proyecciones del presupuesto de 
ingresos brutos del proyecto, en el caso de la evaluación en la óptica 
comercial. 
En el caso de la evaluación en la óptica social, el flujo de beneficios 
puede referirse en algunos casos también a los ingresos que 
generará el proyecto, pero en otros casos el concepto puede 
referirse a los ahorros que se darán en la economía por la existencia 
del proyecto. 
El último beneficio del proyecto, corresponde a su Valor Residual, o 
Valor de Rescate, este valor se ubicará al final de su vida útil, al 
extremo del horizonte temporal definido para evaluar el proyecto. 
c) Valor Residual 
Corresponde a la cuantificación que se asigne ya sea a los activos 
liquidables del proyecto, o al valor de los futuros beneficios que 
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podría seguir generando el proyecto más allá del horizonte de 
planeamiento. 
El Valor Residual del Proyecto se debe calcular teniendo en cuenta 
el valor económico de los activos fijos del proyecto estimado al final 
del horizonte de planeamiento al cual se le agrega la recuperación 
del capital del trabajo. Debe tenerse en cuenta, que en muchos 
casos el valor económico de los activos estará dado por la capacidad 
del proyecto de prestar servicios más allá del final del horizonte de 
planeamiento, el cual se puede calcular como el valor descontado, a 
dicho año, de la corriente futura de beneficios netos del proyecto, el 
cual puede ser un resultado cuantitativamente muy diferente del 
valor en libros. En la práctica no es usualmente importante efectuar 
una estimación rigurosa del valor residual por su menor efecto en los 
indicadores. 
d) Flujo Temporal de Costos del Proyecto 
Consiste en un Cuadro Cronogramado, usualmente en periodos 
anuales, que resume el conjunto de costos en que debe incurrir tanto 
para ejecutar el proyecto, como para su funcionamiento durante toda 
su vida útil. Los costos para ejecutar o realizar el proyecto son los 
denominados costos de inversión y los costos que deben afrontarse 
durante la etapa productiva son los costos de operación, conforme 
han sido tratados anteriormente. 
e) Flujo Temporal de Beneficios y Costos del Proyecto 
El Flujo Temporal de Beneficios y Costos es la suma algebraica de 






Bt: Beneficios en el año t 
Ct: Costos en el año t 
n: Ultimo año del horizonte de planeamiento 
Cuadro 2. Flujo Temporal de Beneficios y Costos 
Concepto / Año 1 2 3 t n 
Beneficios B1 B2 B3 Bt Bn 
Costos C1 C2 C3 Ct Cn 
Beneficios Netos B1 – C1 B2 – C2 B3 – C3 Bt - Ct Bn - Cn 
 
Es importante precisar que en la práctica usual más recomendada, la 
formulación de los beneficios y costos se efectúa en moneda 
constante, esto es tomando los niveles de precios de un momento 
base determinado, tanto para los beneficios como para los costos del 
proyecto. Sin embargo dado que los flujos de beneficios y costos se 
proyectan al futuro, es necesario considerar las variaciones relativas 
de precios que se podrían dar en los rubros más importantes de los 
costos y beneficios. 
f) Expresión Matemática del VAN 













En el flujo temporal de costos, usualmente los costos de los primeros 
años (periodos) corresponden a los costos de inversión, y los de los 
siguientes años corresponden a costos de operación. En el caso de 
los beneficios, en los primeros años usualmente no se tienen 
beneficios dado que el proyecto recién está en implementación. 
Posteriormente se tendrá los beneficios de operación durante toda la 
etapa de funcionamiento del proyecto, y al final del horizonte de 
planeamiento se ubica un último beneficio correspondiente al Valor 
Residual. 
En todos los casos, los flujos de beneficios y costos deben estar 
expresados en moneda constante, referidos a los niveles de precios 
de un momento base, el cual debe ser explicitado. 
g) Reglas de Aplicación del VAN 
 Caso del Estudio de un Proyecto Único 
Cuando se está evaluando una sola alternativa de inversión, el 
valor que se obtiene para el VAN permite definir sin ninguna duda 
sobre la bondad del proyecto. Dado que el VAN cuantifica la 
ganancia neta por ejecutar el proyecto, un resultado positivo 
implica que el proyecto dará resultados cuantitativos favorables, 
cumpliéndose el principio beneficio – costo. 
En este caso se dice que el proyecto es rentable. Si el valor del 
VAN es negativo, estaremos en un caso en que los beneficios no 
son suficientes para cubrir o compensar todos los costos y se 




Las reglas prácticas son por tanto: 
Si VAN(X) > 0 ----> El proyecto es rentable, se acepta. 
Si VAN (X) < 0 ---> El proyecto no es rentable, se rechaza. 
 Caso de Proyectos Alternativos Excluyentes 
Con frecuencia se presentan situaciones en las cuales se trata de 
optar entre dos o más proyectos que tienen la característica de 
ser mutuamente excluyentes, este es el caso cuando la ejecución 
de no de ellos hace inviable la ejecución de los otros, lo que 
ocurre cuando se trata de proyectos que atienden la misma 
necesidad, o utilizan un mismo recurso escaso; en situaciones de 
escasez de recursos de inversión todos los proyectos son 
excluyentes entre sí. 
Si se tiene dos proyectos “A” y “B” mutuamente excluyentes y 
habiéndose calculado sus respectivos VAN, es mejor aquél que 
presente el mayor VAN, dado que este es un indicador que 
expresa la ganancia neta, esto es: 
Si VAN(A) > VAN(B) ----> Es mejor el proyecto “A”. 
Esta regla también es aplicable para seleccionar entre 
alternativas de tamaño, tecnología y localización, optimizando el 
proyecto.3 
  
                                            
3 Capítulo 8.5 “Los Indicadores para Evaluación de Proyectos”. Proyectos de 
Inversión – Ing. Aturo Velásquez Jara 
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3.2.2. La Tasa Interna de Retorno (TIR) 
a) Concepto y Definición 
Este indicador se define como el rendimiento implícito en el flujo 
temporal beneficios y costos del proyecto. Expresa un concepto de 
interés o rendimiento equivalente que generan los recursos de 
inversión, por ejecutar el proyecto.  Es el segundo indicador más 
utilizado para la evaluación de proyectos y se expresa en 
porcentajes (%), dado que es matemáticamente adimensional. 
La TIR se define operativamente como aquella tasa de descuento 
que es utilizada para actualizar el flujo temporal de beneficios y 
costos, ocasiona que su actualización (VAN matemático), arroje un 
resultado nulo, la TIR es aquella tasa que utilizada en la expresión 
del VAN, arroja como resultado “0”. 
La información requerida para el cálculo de la Tasa Interna de 
Retorno o Tasa de Rendimiento, es el flujo temporal de beneficios y 
costos del proyecto, en este caso no se requiere conocer la tasa de 
actualización o descuento aplicable, lo que ofrece la ventaja de 
obviar las dudas o imprecisiones que se podrían tener sobre dicha 
tasa de descuento (costo de oportunidad del capital). 
El flujo de beneficios y costos a utilizar para calcular la TIR es el 
mismo que se aplica para el cálculo del VAN, cuya determinación se 




b) Expresión Matemática de la TIR 
La fórmula para el cálculo de la Tasa Interna de Retorno es de tipo 
implícito, y se presenta a continuación:  





c) Reglas de Aplicación de la TIR 
 Caso del Estudio de un Proyecto Único 
Cuando se está evaluando una sola alternativa de inversión, el 
valor que se obtiene para la TIR permite definir la bondad del 
proyecto. Dado que la TIR cuantifica el rendimiento que se 
obtendrá por ejecutar el proyecto, un resultado que sea superior 
al que ofrecen otras alternativas de inversión, indicará que el 
proyecto ofrecerá resultados cuantitativos favorables. 
El valor obtenido para la TIR debe compararse con una tasa de 
corte, la cual se acepta que debe ser el Costo de Oportunidad del 
Capital (ik).  Si la TIR es mayor, se puede afirmar que el proyecto 
cumple el principio beneficio – costo. En este caso decimos que 
el proyecto es rentable.  En caso de que el resultado de la TIR 
sea inferior al ik , estaremos en un caso en que los beneficios no 
son suficientes para cubrir o compensar todos los costos y se 
tratará de un proyecto no rentable que debe ser rechazado. 
Las reglas prácticas son por tanto:  
Si TIR (X) > ik -----> El proyecto es rentable, se acepta. 




 Caso de Proyectos Alternativos Excluyentes 
El indicador TIR no se aplica para seleccionar entre proyectos 
debido a que puede ser contradictorio con la recomendación que 
se obtiene mediante el indicador VAN.4 
3.3. Análisis Costo-Beneficio (ACB) 
3.3.1. El campo del análisis 
El concepto de eficiencia fue definido como la relación existente entre 
los productos y los costos que la ejecución del proyecto implica. 
La evaluación ex ante proporciona medidas de síntesis que permiten 
ordenarlos jerárquicamente y adoptar las decisiones pertinentes a base 
de criterios racionales. 
Cuando los resultados y costos del proyecto pueden traducirse en 
unidades monetarias, su evaluación se realiza utilizando la técnica del 
Análisis Costo-Beneficio (ACB). Así sucede en los proyectos 
económicos. En la mayor parte de los proyectos sociales, en cambio, los 
impactos no siempre pueden ser valorizados en moneda, por lo que la 
técnica más adecuada es el Análisis Costo-Efectividad (ACE). 
En el ACE, su particularidad radica en comparar los costos con la 
potencialidad de alcanzar más eficaz y eficientemente los objetivos no 
expresables en moneda (evaluación ex ante) o con la eficacia y 
eficiencia diferencial real que las distintas formas de implementación 
han mostrado en el logro de sus objetivos. La medida de eficacia es el 
impacto. 
                                            
4 Capítulo 8.5 “Los Indicadores para Evaluación de Proyectos”. Proyectos de 
Inversión – Ing. Aturo Velásquez Jara 
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3.3.2. Etapas en el ciclo de los proyectos 
a) Idea del proyecto: la idea de realizar un proyecto tiene distintos tipos 
de orígenes, donde los más importantes son: 
 Políticas sectoriales 
 La existencia de necesidades insatisfechas 
 Potencialidades de utilización de recursos 
 La conveniencia de complementar otras acciones. 
b) Estudio del perfil: se plantean las alternativas básicas de 
implementación del proyecto y se analiza su viabilidad técnica, 
efectuándose también una primera estimación de costos y beneficios 
(efectividad del proyecto), mediante la comparación de las 
alternativas “sin”, “con” el proyecto y la que resulta de optimizar la 
situación base. 
c) Análisis de pre factibilidad: se estudian con mayor detalle las 
alternativas viables para la concreción del proyecto, recabándose los 
datos para su análisis. 
o Estudio de mercado 
o Análisis tecnológico centrado en el estudio de los costos de 
inversión y de capital de trabajo 
o Localización y escala 
o Determinación de gastos e ingresos para toda la vida del 
proyecto 
o Requerimientos organizacionales y condicionantes legales que 
afectan al proyecto 
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o El momento óptimo para comenzarlo, que puede darse en tres 
casos diferentes: 
o Que la inversión tenga una vida útil ilimitada y los resultados 
sean independientes del momento de iniciación 
o La misma situación anterior pero con una inversión de vida útil 
limitada 
o Que la inversión tenga una vida útil limitada y los resultados 
sean en función del tiempo y del momento de concreción del 
proyecto (Tabaris y McGann, 1984) 
d) Análisis de factibilidad: cuando un proyecto está en esta fase tiene 
su aprobación implícita; a lo sumo puede sufrir modificaciones 
menores o postergarse su inicio. Durante la Preinversión existen dos 
dimensiones centrales: 
o Diagnóstico. En los proyectos sociales se pueden distinguir 
dos perspectivas diferentes: 
 la tradicional económica, que centra su atención en las 
variables que hacen al análisis de la eficiencia traducida 
en la metodología del ACB. 
 la sociológica, que enfatiza los aspectos macro, 
ignorando a menudo la distinción entre las variables 
condiciones y aquellas que son instrumentales o 
medios. 
o Metodologías de evaluación. Hay que realizar tres 
proyecciones de horizonte temporal, planteado (sin proyecto, 
con optimización de la situación base y con proyecto), para 
determinar cuál es la más adecuada según las prioridades 
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nacionales y sectoriales, considerando el conjunto de 
restricciones existentes. 
o Se acepta de partida que el ACB proporciona las respuestas 
sobre la importancia que tiene el proyecto para la sociedad en 
su conjunto. 
e) Diseño: aquí comienza el proceso de inversión. Su aspecto central 
es el desarrollo de los detalles de la ejecución, considerando todos 
los requerimientos y especificaciones de arquitectura e ingeniería 
que exige la naturaleza. 
f) Ejecución: proceso de asignación de los insumos previstos para 
conseguir los productos programados en cada una de las fases de la 
obra, de acuerdo al cronograma y al camino crítico elaborados en la 
factibilidad. 
g) Operación: comienza cuando la obra física ya ha concluido, de 
manera parcial o total, permitiendo la obtención de productos finales 
en función de cuya generación fue concebida. 
3.3.3. El Análisis Costo-Beneficio (ACB) 
“Para la identificación de los costos y beneficios del proyecto que son 
pertinentes para su evaluación, es necesario definir una situación base o 
situación sin proyecto; la comparación de lo que sucede con proyecto 
versus lo que hubiera sucedido sin proyecto, definirá los costos y 
beneficios pertinentes del mismo”. 5 
La evaluación puede ser realizada desde dos ópticas diferentes: 
  
                                            
5 Fontaine, 1984:27 
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a) La evaluación privada: 
Que a su vez tiene dos enfoques: la evaluación económica, que 
asume que todo el proyecto se lleva a cabo con capital propio y, por 
lo tanto, no toma en cuenta el problema financiero; y la evaluación 
financiera, que diferencia el capital propio del prestado. 
b) La evaluación social 
En ésta, tanto los beneficios como los costos se valoran a precios 
sombra de eficiencia o de cuenta. “Para la evaluación social interesa 
el flujo de recursos reales (de los bienes y servicios) utilizados y 
producidos por el proyecto. 
Los costos y beneficios sociales podrán ser distintos de los 
contemplados por la evaluación privada económica. 
La evaluación económica tiene como objetivo el determinar el 
impacto que el proyecto produce sobre la economía como un todo. 
La evaluación social se diferencia de la anterior por incorporar 
explícitamente el problema distribucional dentro de la evaluación. 
Esta integración de eficiencia con equidad se traduce en una 
valoración de “precios sociales”. 
En los proyectos sociales se ha planteado la cuestión de quién 
afronta los costos desde una perspectiva diferente. Al respecto hay 
tres respuestas posibles: el individuo, el gobierno local, o la sociedad 
en su conjunto.6  
Desde el punto de vista individual, se considera la perspectiva del 
beneficiario del proyecto. La perspectiva de la comunidad local 
plantea el problema de la fuente de financiamiento. Respecto a la 
                                            
6 Rossi, 1979:254 
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sociedad nacional, hay que considerar no solo los costos y 
beneficios directos, sino también los de carácter secundario e 
intangible. 
El ACB permite determinar los costos y beneficios a tener en cuenta 
en cada una de las perspectivas consideradas previamente. Por otro 
lado, mediante la actualización, hace converger los flujos futuros de 
beneficios y costos en un momento dado en el tiempo (valor 
presente o actual) tornándolos comparables. Relaciona, por último, 
los costos y beneficios del proyecto, utilizando indicadores sintéticos 
de su grado de rentabilidad, según la óptica de la evaluación (privada 
o social). 
3.3.4.  La evaluación social de proyectos 
La evaluación social, también llamada evaluación socioeconómica de 
proyectos, pretende medir el impacto que la ejecución de un proyecto - 
versus no ejecutarlo- tiene sobre la disponibilidad total de bienes y 
servicios en un país. 
El análisis de proyectos valora los beneficios y los costos de un proyecto 
y los reduce a un patrón de medida común. Si los beneficios exceden a 
los costos, medidos todos con el patrón común, el proyecto es 
aceptable; en caso contrario, el proyecto debe ser rechazado. 
Los costos y los beneficios del proyecto deben medirse por comparación 
con la media en que disminuyen la posibilidad o contribuyen al logro de 
los objetivos de esa sociedad.7  
Existen dos elementos básicos de la evaluación social que destacan su 
importancia. Por un lado, su objetivo es maximizar la rentabilidad, 
incrementando así el potencial de la inversión futura. Por otro lado, dado 
                                            
7 Squire y Van der Tak, 1980 
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que pretende el máximo de beneficios para la comunidad en su conjunto 
y teniendo en cuenta también la elevada participación del gobierno en la 
inversión, resulta vital que éste evalúe sistemáticamente los proyectos, 
valore los bienes y servicios producidos y los factores o insumos de una 
manera diferente a la que realiza el mercado. 
La ubicación temporal de la evaluación, en los proyectos económicos, 
está fundamentalmente en la etapa ex ante, sirviendo sus resultados 
para decidir sobre la ejecución o no del proyecto. Cuando se trata de 
proyectos sociales, el ACB también se realiza ex post y sirve para 
determinar la utilidad de la continuación del proyecto o para, 
alternativamente, establecer la conveniencia de realizar otros del mismo 
tipo. 
3.3.5.  Pruebas “con” y “sin” el proyecto 
Un primer paso de la evaluación (tanto en el ACB como en el ACE) es la 
prueba “con” y “sin” el proyecto, que consiste en comparar la proyección 
de las tendencias presentes (prognosis sin intervención) con las 
modificaciones que ellas sufrirían como resultado del proyecto. 
Dado que los recursos son siempre limitados, es preciso tener en cuenta 
el costo de oportunidad de asignarlos en un proyecto determinado. El 
costo de oportunidad es el valor de las oportunidades perdidas. 
Es oportuno recordar que la evaluación de proyectos no es un ejercicio 
contable sino un instrumento para racionalizar el proceso de toma de 
decisiones.8 
El costo de oportunidad social puede ser complementariamente definido 
como el sacrificio que hace la sociedad al utilizar un insumo o factor en 
un proyecto concreto, en lugar de asignarlo a otro alternativo. 
                                            
8 Piachaud, 1984 
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3.3.6.  Diferencias entre la evaluación privada y la social 
Para realizar la evaluación social de proyectos generalmente se inicia el 
trabajo efectuando una evaluación económica de los costos y beneficios 
privados de los proyectos. Los valores privados corregidos, constituyen 
los llamados beneficios y costos directos. (Fontaine, 1984: 378). 
“A los efectos del análisis de las operaciones de un proyecto, el precio 
de cuenta puede definirse como el precio que prevalecería en la 
economía si ésta estuviera en perfecto equilibrio en circunstancias de 
competencia” (Gittinger, 1978: 53). Los más usados son los de las 
divisas, el capital y la mano de obra. 
 En la evaluación social de proyectos los impuestos y subsidios se 
consideran como pagos de transferencia. Los impuestos son 
beneficios que el proyecto transfiere a la sociedad. Los subsidios 
son un costo porque representan un sacrificio de recursos que 
realiza la sociedad para que el proyecto se implemente. En la 
evaluación privada, en cambio, los impuestos son considerados 
como costo y los subsidios como ingresos para el proyecto. 
 En la evaluación social los intereses del capital no se deducen del 
rendimiento bruto. En la evaluación privada (financiera), los 
intereses pagados por el capital ajeno son costos y el reembolso 
del capital prestado se deduce antes de llegar a la corriente de 
beneficios. 
3.3.7.  Los costos y beneficios secundarios 
La evaluación social de proyectos considera además los costos y 
beneficios secundarios, llamados también efectos indirectos o 
“externalidades”. Ellos se producen como consecuencia del proyecto, 
pero fuera del ámbito en que éste se realiza. 
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La existencia de externalidades hace que las evaluaciones, social y 
privada, difieran entre sí. Corresponden a los beneficios y los costos que 
un proyecto descarga sobre terceros y que no se observan en el mismo. 
Así, hay externalidades tales como el menor consumo de manzanas 
derivado de una disminución en el precio de las peras. Hay 
externalidades negativas, como la contaminación producida al instalar 
una fábrica, y positivas tales como las derivadas de un proyecto de 
reforestación.9 
La cuantificación de los efectos secundarios no es sencilla. Mishan 
considera que se caracterizan por no haber sido previstos ni ser 
controlables, en la mayor parte de los casos. Siguiere que son infinitos 
en el mundo real y que, si bien el mecanismo de precios internaliza un 
gran número de ellos, quedan fuera los efectos ambientales e 
intangibles. La evaluación debe limitarse a los más inmediatos y de 
mayor valor monetario. Los intangibles solo pueden ser evaluados 
subjetivamente por sus víctimas. 
3.3.8.  El impacto distributivo del proyecto 
Cuando se consideran los efectos que el proyecto puede tener sobre la 
distribución del ingreso o la riqueza, existen dos posiciones antagónicas. 
Se sostiene que la evaluación social de proyectos no es un instrumento 
redistributivo adecuado, y que existen medidas de política económica 
más eficaces para alcanzar dichos objetivos, como los impuestos, 
subsidios, la distribución directa de bienes o servicios al margen del 
mercado, o aquellas tendientes al perfeccionamiento de los mismos. 
Gittinger anota que la evaluación social de proyectos es indiferente a la 
distribución del ingreso y a la propiedad del capital. El análisis 
                                            
9 Odeplan, 1985 
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económico guarda silencio sobre la distribución y nada dice sobre la 
justicia social. 
Alternativamente, Squire y Van der Tak, entre otros, plantean que la 
evaluación social de proyectos es un poderoso instrumento distributivo, 
en especial en los países subdesarrollados. 
Esto lleva necesariamente al punto de cómo incorporar los efectos 
distributivos en la evaluación social de proyectos. Algunos (como 
UNIDO) proponen asignar ponderaciones diferenciales que aumenten 
en una proporción constante el valor de los beneficios recibidos por la 
población objetivo. 
3.3.9.  Efectos intangibles 
Los ejemplos habituales de efectos intangibles son las razones 
estratégicas o de seguridad nacional, la integración regional, los efectos 
sobre el clima y medio ambiente, y similares. No son cuantificables 
económicamente o, mejor dicho, no son traducibles en unidades 
monetarias, pero afectan la decisión de realizar o no un proyecto. 
3.3.10. El valor de la vida humana 
Muchos proyectos sociales tienen efectos directos o indirectos que 
modifican la esperanza de vida de la población que recibe su impacto.  
A pesar de la indudable relevancia del problema del costo y valor de la 
vida humana, no existe consenso sobre cómo efectuar ese cálculo. 
Aun cuando se reconozca que la evaluación asigna un valor a la vida 
humana, ello no contesta a la pregunta de cuál debería ser ese valor. 
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3.3.11. El problema de la cuantificación de los beneficios en los proyectos 
sociales 
Aun cuando los objetivos de un proyecto social no se puedan expresar 
en unidades monetarias, en muchas ocasiones se busca valorarlos así 
para poder comparar costos y beneficios. 
La valoración monetaria de los efectos cualitativos, orientados en 
función de los precios de mercado, se persigue frecuentemente a través 
de: 
 La determinación de la medida en que el proyecto va a incrementar 
los ingresos de los beneficiarios. 
 La valoración de los bienes y servicios generados por el proyecto a 
precios de mercado. 
La justificación de la valoración monetaria está siempre en la finalidad 
del proyecto y no en la convertibilidad de los efectos en magnitudes 
monetarias. Si esta condición no se cumple, las magnitudes monetarias 
del análisis se convierten en fetiche en manos del evaluador. 
Parish (1976) anota, con relación a los intentos de valorar los 
intangibles, que “ingeniosos medios indirectos son a menudo poco 
convincentes y tienden a desacreditar el ACB. También parece objetable 
calcular los elementos más fácilmente cuantificables, ignorando o 
prestando insuficiente atención a los intangibles. Esto puede parecer, 
por cierto, menos lamentable que tratar heroicamente de cuantificar lo 
incuantificable”.10 
  
                                            
10 Capítulo 10. Análisis de Costo – Beneficio. “Evaluación de Proyectos Sociales”-
Ernesto Cohen, Rolando Franco. 
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3.4. Antecedentes de la Investigación 
3.4.1. En el ámbito Internacional 
A. El SNIP en América Latina y el Caribe 
Las bases en que se sustentan los actuales Sistemas Nacionales de 
Inversión Pública (SNIP) datan de muchos años atrás, cuando un grupo 
de países inició sus esfuerzos, en los años setenta, a través de la 
creación de sistemas  nacionales  de  proyectos,  mientras  que otro 
grupo de países, en los años ochenta, siguió elaborando estas bases a 
partir de la implementación de bancos de proyectos, los cuales fueron 
básicamente concebidos como sistemas de información. 
Estos esfuerzos se enmarcan principalmente en una perspectiva de 
mejorar la asignación, eficiencia y calidad en el uso de los recursos 
públicos de Inversión (Bolivia, Costa Rica, Honduras, México y Panamá) 
y de reestructuración de  la administración financiera del Estado 
(Argentina y República Dominicana). 
Desde entonces y hasta ahora, el proceso de implantación de  los  
SNIPs  ha  sido esencialmente gradual. En este contexto, ha habido 
grandes avances pero  también surgieron  retrocesos.   En  este  último  
caso, se  encuentran  Argentina  y Costa  Rica  los que estuvieron entre 
los pioneros. También en el caso de Uruguay, hay avances parciales y 
retrocesos. 
Los esfuerzos graduales, por decirlo de alguna manera, hacia la 
implantación e institucionalización de sistemas de inversión 
corresponden a Bolivia, Colombia, Chile y El Salvador. En el caso de 
Bolivia este proceso ha venido ocurriendo a  través  de  la programación 
de la  inversión,  la  administración  financiera  integrada  y la 
planificación participativa. En Colombia el proceso ha sido a partir del 
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desarrollo de bancos de proyectos para los distintos niveles del gobierno 
nacional y subnacional. Mientras que en el caso de Chile el SNIP que 
existía desde la década de los 80, se complementó en los años 90 en el 
marco de la modernización de la administración pública, con la 
implementación de una gestión por resultados. En El Salvador, la 
generación de una cultura de proyectos a través de una capacitación 
intensiva habría sido el factor clave en la búsqueda de la consolidación 
de su sistema de inversión pública. 
En síntesis, los SNIP en Latinoamérica han atravesado durante casi 
cuatro décadas un proceso de implementación gradual que considera 
importantes  éxitos, pero donde también se lamentan serios retrocesos. 
El objetivo fundamental de los sistemas nacionales de inversión pública 
es racionalizar los  procesos  de  identificación,  formulación,  
evaluación, selección, programación, ejecución y seguimiento de los 
proyectos y estudios básicos. Con esto, orientan  y racionalizan el 
proceso de asignación y ejecución eficiente de recursos de inversión 
pública a través de un conjunto de normas legales, marco  institucional,  
metodologías, procedimientos y actividades interrelacionadas y 
coordinadas. 
Podemos considerar que el proceso de inversión pública es un conjunto 
de etapas sucesivas, en las que se incluyen: 
 La formulación del proyecto que es el desarrollo secuencial de la 
Preinversión, que incluye el diagnóstico y el análisis de opciones 
alternativas. 
 Un análisis técnico económico a nivel de perfil, pre factibilidad o 
factibilidad que respalde la formulación del proyecto y desarrolle su 
evaluación, ya sea desde un punto de vista social o privado. 
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 La priorización según su compatibilidad con las políticas nacionales o 
sectoriales y/ u otros criterios. 
 La asignación de recursos por parte del Ministerio de Economía,  
Finanzas  o Hacienda. 
 El seguimiento físico financiero para monitorear la adecuada 
utilización de los recursos, además del cumplimiento de metas 
físicas e identificación de medidas correctivas. 
 La evaluación ex post desde una perspectiva más amplia, 
identificando aspectos de éxito y de fracaso. 
B. HDM – 4 en la Gestión de Carreteras 
a) Antecedentes 
El primer paso para producir un modelo de evaluación de proyectos 
de carreteras lo dio en 1968 el Banco Mundial. El primer modelo se 
produjo como respuesta a los términos de referencia para un estudio 
de diseño de carreteras producido por el Banco Mundial 
conjuntamente con el Transport and Road Research Laboratory 
(TRRL) y el Laboratoire Central des Ponts et Chaussées (LCPC). 
Posteriormente, el Banco Mundial encargó al Massachusetts Institute 
of Technology (MIT) la realización de un estudio de la bibliografía 
existente y la construcción de un modelo basado en la información 
disponible. El modelo resultante - Highway Cost Model (HCM) – 
producido por el MIT (Moavenzadeh 1971, 1972) supuso un 
considerable avance sobre otros modelos utilizados para examinar 
las interacciones entre: 
 Costes de las obras 
 Costes de operación de vehículos 
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El modelo HCM resaltaba las áreas donde era necesaria una mayor 
investigación para proporcionar un modelo que fuese más adecuado 
para entornos de países en desarrollo, con relaciones adicionales 
específicas de ese entorno. 
Como continuación de lo anterior, el TRRL, en colaboración con el 
Banco Mundial, llevó a cabo un importante estudio de campo en 
Kenya para investigar el deterioro de carreteras pavimentadas y no 
pavimentadas, así como los factores que afectan a los costes de 
operación de vehículos en un país en desarrollo. Los resultados de 
este estudio fueron utilizados por TRRL para producir la primera 
versión prototipo del Modelo de Inversión en Transporte por 
Carretera (Road Transport Investment Model (RTIM)) para países en 
desarrollo (Abaynayaka, 1977). En 1976, el Banco Mundial financió 
nuevos desarrollos del HCM en el MIT que produjo la primera versión 
del Modelo de estándares de diseño y conservación de carreteras 
(Highway Design and Maintenance Standards model (HDM)) (Harral, 
1979). 
Los resultados de los estudios TRRL se usaron para desarrollar el 
modelo RTIM2 (Parsley and Robinson, 1982), mientras que el Banco 
Mundial desarrolló un modelo más completo que incorporaba lo 
averiguado en todos los estudios anteriores y esto condujo a HDM-III 
(Watanatada et al, 1987). Ambos modelos fueron diseñados 
originalmente para operar en ordenadores centrales y, a medida que 
la tecnología informática fue avanzando, la Universidad de 
Birmingham (Kerali et al, 1985) produjo una versión para 
microordenadores del RTIM2 para TRRL. Posteriormente, el Banco 
Mundial produjo HDM-PC, una versión para microordenadores de 
HDM-III (Archondo-Callao y Purohit, 1989). 
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b) Objetivos del desarrollo del HDM-4 
Se han utilizado ampliamente distintas versiones de los modelos en 
diversos países que han sido fundamentales para justificar los cada 
vez mayores presupuestos de conservación y rehabilitación de 
carreteras en muchos de ellos. Los modelos se utilizaron para 
investigar la viabilidad económica de proyectos en más de 100 
países y para optimizar los beneficios económicos de usuarios de 
carreteras bajo diferentes niveles de gastos. Como tal, proporcionan 
avanzadas herramientas de análisis de inversiones en carreteras, 
con unas posibilidades de aplicación muy amplias en diversos climas 
y condiciones. Sin embargo, se reconoció la necesidad de un nuevo 
desarrollo fundamental de los distintos modelos para incorporar una 
gama más amplia de condiciones de uso e incorporar las prácticas y 
expectativas informáticas más modernas. 
Las relaciones técnicas contenidas en los modelos RTIM3 y HDM-III 
tenían más de 10 años de antigüedad en el año 1995. Aunque 
muchos modelos de deterioro de carreteras eran todavía válidos, 
existía la necesidad de incorporar los resultados de las muchas 
investigaciones realizadas en todo el mundo en ese período. En el 
caso de costes de operación de vehículos, se reconocía que la 
tecnología de éstos había mejorado mucho desde 1980, por lo cual 
los costes típicos de operación podrían ser bastante menores que los 
obtenidos en las predicciones de los modelos RTIM3 y HDM-III. Por 
lo tanto, era necesario actualizar las relaciones técnicas para reflejar 
los últimos avances. Aunque muchas aplicaciones de los distintos 
modelos se habían utilizado en países en desarrollo, en los últimos 
años muchos países industrializados comenzaron a utilizar el 
modelo. Esto hacía que fuese necesario incluir funciones adicionales 
como, por ejemplo, modelos para: 
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o Efectos de la congestión de tráfico 
o Efectos de climas fríos 
o Una gama más amplia de firmes y estructuras 
o Seguridad vial 
o Efectos medioambientales (consumo de energía, ruido del 
tráfico y emisiones de vehículos) 
El marco de estos antecedentes sirvió de referencia para el 
desarrollo de HDM-4. 
c) Gestión de Carreteras 
Al considerar las aplicaciones de HDM-4, es necesario contemplar el 






Cada una de estas funciones se realiza como una secuencia de 
actividades conocidas como el ciclo de gestión (Robinson et al, 
1998). 
d) Aplicaciones del HDM-4 
El concepto de la planificación estratégica de gastos en redes de 
carreteras a medio y largo plazo exige que la organización tenga en 
cuenta las necesidades de toda su red de carreteras. De esa forma, 
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el análisis estratégico abarcará redes completas o subredes 
gestionadas por una única organización. Ejemplos de redes de 
carreteras son las redes de carreteras principales, de carreteras 
rurales, de vías urbanas (o municipales), etc. Como ejemplo de 
subredes están todas las autopistas (o autovías), todo tipo de 
carreteras pavimentadas (o sin pavimentar), etc. 
Para predecir las necesidades a medio y largo plazo de toda una red 
o subred de carreteras, HDM-4 aplica el concepto de una matriz de 
red de carreteras que comprende las categorías de la red definidas 
en función de los atributos clave que más influyen en el 
comportamiento del firme y en los costes de los usuarios. Aunque es 
posible crear modelos de tramos parciales de carreteras, en la 
aplicación del análisis estratégico, teniendo en cuenta que la mayoría 
de las administraciones suelen ser responsables de varios miles de 
kilómetros, resulta muy laborioso modelizar individualmente cada 
segmento de carretera. Los usuarios pueden definir la matriz de la 
red de carreteras de forma que represente los factores más 
importantes que afectan a los costes de transporte en el país. Una 
matriz típica de red de carreteras se podría clasificar en función de lo 
siguiente:11 
o Volumen de tráfico o carga 
o Tipos de firme 
o Estado del firme 
o Zonas medioambientales o climáticas 
o Clasificación funcional (si es necesaria) 
                                            
11“Versión Uno, Visión General de HDM-4”– Henry G.R. Kerali. 
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3.4.2. En el ámbito Nacional 
A) Sistema Nacional de Inversión Pública (SNIP) 
El Sistema Nacional de Inversión Pública (SNIP) es un sistema 
administrativo del Estado que certifica la calidad de los proyectos de 
inversión pública, a través de un conjunto de principios, métodos, 
procedimientos y normas técnicas relacionados con las diversas 
fases de los proyectos de inversión. Con ello se busca: 
a) Eficiencia en la utilización los recursos de inversión.  
b) Sostenibilidad en la mejora de la calidad o ampliación de la 
provisión de los servicios relacionados a los proyectos. 
c) Mayor impacto socio-económico, es decir, un mayor bienestar 
para la población. 
Todos los sectores del Gobierno Nacional, los Gobiernos Regionales 
y los Gobiernos Locales incorporados al Sistema (incluyendo las 
empresas y entidades adscritas a estos) deben cumplir los principios, 
procesos y metodologías del SNIP. A la fecha, más de 
700 Gobiernos Locales se encuentran incorporados al SNIP. 
La normatividad del SNIP no es aplicable a los Gobiernos Locales no 
incorporados al Sistema Nacional. Sin embargo, dichos Gobiernos 
Locales podrán suscribir el Convenio para la formulación y 
evaluación de PIP de Gobiernos Locales no sujetos al SNIP (Anexo 
SNIP 12) mediante el cual podrán encargar la formulación y 
evaluación de sus proyectos a otro Gobierno Local que se encuentre 
incorporado al Sistema Nacional. 
Todo PIP que se financie total o parcialmente con recursos públicos 
de una entidad sujeta al SNIP, debe evaluarse en el marco de la 
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normatividad del SNIP. Cabe recordar que se define como PIP a 
toda intervención limitada en el tiempo que utiliza total o 
parcialmente recursos públicos, con el fin de crear, ampliar, mejorar 
o recuperar la capacidad productora de bienes o servicios de una 
Entidad. 
Los proyectos ejecutados por terceros, pero cuya operación y 
mantenimiento vaya a estar a cargo de una Entidad incorporada al 
Sistema Nacional, también deberán ser evaluados en el marco de la 
normatividad del SNIP. 
El SNIP busca: 
 Proveer a los operadores públicos y a la colectividad en 
general, herramientas útiles para realizar el seguimiento a la 
inversión pública Peruana. 
 Identificar, documentar, analizar y apoyar a resolver "cuellos 
de botella" en la ejecución del portafolio de inversión pública 
priorizada. 
 Apoyar el desarrollo de competencias en los actores del SNIP 
a fin de mejorar la toma de sus propias decisiones 
relacionadas con la ejecución de la inversión pública 
Toda información que presenten los órganos del SNIP sobre los 
proyectos de inversión pública tiene carácter de Declaración Jurada; 
en consecuencia, se sujetan a las responsabilidades administrativas 
que correspondan. 
La Contraloría General de la República se encuentra encargada de 
la determinación de la responsabilidad por el incumplimiento de las 
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disposiciones del SNIP (Cuarta Disposición Complementaria de la 
Ley N° 27293). 
Los tres principales instrumentos normativos del SNIP son: 
 La Ley N° 27293 y sus modificatorias 
 Reglamento de la Ley del Sistema Nacional de Inversión 
Pública, aprobado mediante Decreto Supremo N° 102-2007-
EF y sus modificatorias. 
 Directiva General del SNIP (con sus modificatorias 
correspondientes). 
A mayor magnitud de la inversión, mayores serán los riesgos de 
pérdida de recursos, y consecuentemente mayor la necesidad de 
información y estudios técnicos que reduzcan esos riesgos. Por ello, 
los niveles de estudios requeridos para sustentar la conveniencia de 
ejecutar un proyecto de inversión pública dependerán de las 
características del proyecto y del monto de inversión, tal como sigue 
(Artículo 20 de la Directiva General del SNIP): 
En el Cuadro 3. Se observan los montos de inversión y estudios 
requeridos según directiva general del SNIP. 
Cuadro 3. Montos de Inversión y Estudios requeridos 
Monto de Inversión a Precios de 
Mercado 
Estudios Requeridos 
Hasta S/. 1´200,000 Perfil Simplificado 
Mayor a S/. 6´000,000 hasta S/. 
10´000,000 
Perfil Pre factibilidad 




La diferencia de los estudios de Perfil, Prefactibilidad y Factibilidad 
(en el caso que se requiera elaborar los tres niveles de estudios) 
radica principalmente en la profundidad del análisis y las fuentes de 
información utilizadas: 
 En el Perfil, se identifica el problema a solucionar y las 
causas, los objetivos del proyecto y las alternativas de 
solución (con una evaluación preliminar de las mismas, 
mayormente con información secundaria). 
 En Prefactibilidad, se acotan las alternativas identificadas en 
el nivel de perfil, sobre la base de un mayor detalle de la 
información. Incluye la selección de tecnologías, localización, 
tamaño y momento de inversión, que permitan una mejor 
definición del proyecto y de sus componentes. 
 En Factibilidad, se establecen definitivamente los aspectos 
técnicos fundamentales de la alternativa seleccionada, tales 
como la localización, el tamaño, la tecnología, el calendario de 
ejecución, puesta en marcha y lanzamiento, organización, 
gestión y análisis financieros. En este caso se requiere de 
mayor profundidad e información primaria, con la finalidad de 
reducir riesgos para la decisión de inversión. 
Se requiere contar con la Viabilidad de un Proyecto de Inversión 
Pública en el Marco del SNIP ya que es requisito previo 
indispensable para ingresar a la Fase de Inversión (expediente 
técnico-ejecución).12 
  




B) Normatividad del Sistema de Inversión Pública 
a) Proyecto de Inversión Pública (PIP) 
Un proyecto de Inversión Pública constituye una intervención 
limitada en el tiempo que utiliza total o parcialmente recursos 
públicos, con el fin de crear, ampliar, mejorar o recuperar la 
capacidad productora o de provisión de bienes o servicios de una 
Entidad; cuyos beneficios generen durante la vida útil del 
proyecto y éstos sean independientes de los otros proyectos. 
Asimismo, debe tenerse en cuenta lo siguiente: 
 El PIP debe construir la solución a un problema vinculado 
a la finalidad de una Entidad y a sus competencias. Su 
ejecución puede hacerse en más de un ejercicio 
presupuestal, conforme al cronograma de ejecución de pre 
inversión. 
 No son Proyectos de Inversión Pública las intervenciones 
que constituyen gastos de operación y mantenimiento. 
Asimismo, tampoco constituye Proyecto de Inversión 
Pública aquella reposición de activos que: 
 Se realice en el marco de las inversiones 
programadas de un proyecto declarado viable. 
 Esté asociada a la operatividad de las instalaciones 
físicas para el funcionamiento de la entidad. 
 No implique ampliación de capacidad para la 




En general, la reposición de activos es el reemplazo de un activo 
cuyo tiempo de operación ha superado su periodo de vida útil o 
ha sufrido daños por factores imprevisibles que afectan la 
continuidad de sus operaciones.13 
  
                                            
13 Ministerio de Economía y Finanzas. “Dirección General de Política de 
Inversiones” – Normatividad del Sistema Nacional de Inversión Pública. 
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b) Órganos del SNIP: Estructura y Funciones 
En la Figura 2. Se pueden ver un organigrama con los los 
órganos del SNIP. 
 
Figura 2. Órganos del SNIP. 
 Dirección General de Política de Inversiones (DGPI): 
Ente rector del Sistema Nacional de Inversión Pública (SNIP). 
Es la más alta autoridad técnica-normativa del SNIP a nivel 
nacional, establece las normas técnicas, métodos y 
procedimientos que rigen a los Proyectos de Inversión Pública, 
realiza el seguimiento de los Proyectos de Inversión Pública, 
velando por que las declaraciones de viabilidad que se otorguen, 
reúnan los requisitos de validez técnica y legal. 
Realiza el seguimiento de la Fase de Inversión de los Proyectos 
de Inversión Pública.14 
 
 
                                            
14 www.munisurco.gob.pe 
DGAEICP
Dirección General de Política de Inversiones 
(Ex DGPM)                                                                                                                 
Ente Rector del SNIP
Ministerio de Economía y 
Finanzas
Viceministro de Economía




DGPI Ministro Presidente Alcalde
En cada Sector
En cada Gobierno 
Regional
En cada Gobierno 
Local
Órgano Resolutivo
OPI - Oficina de Programación e Inversiones
UF - Unidad Formuladora















La DGPI Promueve la Generación de Capacidades15: 


















                                            
15 http://www.msi.gob.pe 
Figura 3. Dirección General de Política de Inversiones. 
Figura 4. Estructura del SNIP. 
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Principales atribuciones del Órgano Resolutivo16 
 Máxima autoridad ejecutiva en cada Entidad17:  
Gobierno Nacional: Máxima autoridad del Sector (Ministros). 
Gobierno Regional: Presidentes Regionales. 
Gobierno Local: Alcaldes. 
 Designa al órgano encargado de realizar las funciones de OPI 
en su Sector, Gobierno Regional o Local, el cual debe ser uno 
distinto a los órganos encargados de la formulación y/o 
ejecución de los proyectos. 
 Designa al Responsable de la OPI, debiendo recaer en una 
persona que cumpla con el Perfil Profesional aprobado por 
DGPM. (Anexo SNIP 14) 
 Aprueba Expedientes Técnicos (Función Delegable). 
 Aprueba Plan de Inversiones (Proyectos a Ejecutarse). 
Principales atribuciones de la Oficina de Programación e 
Inversiones (OPI)18 
Máximo órgano técnico del SNIP en cada Sector, Gobierno 
Regional o Gobierno Local. 
                                            
16 http://www.munisurco.gob.pe/ 
17 Sistema Nacional de Inversión Pública – Presupuesto Participativo. 
18 Ministerio de Economía y Finanzas. Dirección General de Política de 
Inversiones. “Normatividad del Sistema Nacional de Inversión Pública” 
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Declara la viabilidad de los PIP o Programas de Inversión que se 
financien con recursos provenientes de operaciones de 
endeudamiento, siempre que haya recibido la delegación de 
facultades. 
 Aprueba expresamente los TdRs cuando la UF contrate la 
elaboración de los estudios de Preinversión. 
 Aprueba el plan de trabajo, cuando la misma UF elabore los 
estudios de Preinversión. 
 Evalúa y declara la viabilidad de los proyectos de Inversión 
Pública. 
 Capacitan a las Unidades Formuladoras. 
 Realiza el seguimiento de los PIP durante la fase de inversión. 
Verificando el cumplimiento de las normas y procedimientos 
técnicos del SNIP.19 
 Emite opinión técnica sobre cualquier PIP en cualquier fase 
del Ciclo del Proyecto. 
Responsable de la OPI20:  
 Suscribir los Informes Técnicos de evaluación, así como los 
formatos que correspondan. 
 Visar los estudios de Preinversión. 
                                            
19 http://www.munisurco.gob.pe 
20 Ministerio de Economía y Finanzas. Dirección General de Política de 
Inversiones. “Normatividad del Sistema Nacional de Inversión Pública” 
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 Velar por la aplicación de las recomendaciones que formule la 
DGPM, así como, cumplir con los lineamientos que dicha 
Dirección emita. 
 La persona designada como Responsable de una OPI NO 
puede formar parte directa o indirectamente de una UF ni de 
una UE. 
Funciones y Responsabilidades de la Unidad Formuladora 
(UF)21 
Son cualquier órgano o dependencia de las entidades 
(previamente registradas en el Branco de Proyectos). 
Funciones: 
 Elabora, suscribe y registra los estudios de Preinversión. 
 Elabora los TDRs cuando se contrate la elaboración de los 
estudios de Preinversión, siendo responsable por el contenido 
de dichos estudios; ó 
 Elabora el plan de trabajo cuando la elaboración de los 
estudios de Preinversión la realice la propia UF. 
 Poner a disposición de DGPI u OPI toda la información del 
PIP, en caso sea solicitada. 
 Para asegurar la sostenibilidad del PIP: Verifica que se cuenta 
con el saneamiento físico legal correspondiente o con los 
arreglos institucionales respectivos para la implementación del 
PIP. 
                                            
21 Ministerio de Economía y Finanzas. Dirección General de Política de 
Inversiones. “Normatividad del Sistema Nacional de Inversión Pública” 
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 En el caso de los GR y GL, verifica que la localización 
geográfica del PIP corresponda a su circunscripción territorial, 
salvo que se trate de un PIP de alcance intermunicipal o de 
influencia interregional. 
Responsabilidades: 
Cuando los gastos de O y M están a cargo de una entidad distinta 
a la que pertenece la UF, solicita la opinión favorable de dichas 
entidades antes de remitir el Perfil para su evaluación. 
Funciones y Responsabilidades de la Unidad Ejecutora – 
UE22 
Cualquier órgano o dependencia de las Entidades, con capacidad 
legal para ejecutar Proyectos de Inversión Pública de acuerdo a la 
normatividad presupuestal vigente. 
Es la responsable de la fase de inversión, aun cuando alguna de 
las acciones que se realizan en esta fase, sea realizada 
directamente por otro órgano o dependencia de la Entidad. 
Además está a cargo de la evaluación ex post del proyecto. 
Funciones: 
 Elabora el estudio definitivo o supervisa su elaboración, 
cuando no sea realizado directamente por éste órgano. 
 Ejecuta el PIP autorizado por el Órgano Resolutivo, o el que 
haga sus veces. 
                                            
22 Ministerio de Economía y Finanzas. Dirección General de Política de 
Inversiones. “Normatividad del Sistema Nacional de Inversión Pública” 
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 Tiene a su cargo la evaluación ex post del PIP. Liquida la Obra 
y Elabora el Informe de Cierre. 
Responsabilidades: 
 La UE debe ceñirse a los parámetros bajo los cuales fue 
otorgada la viabilidad para disponer y/o elaborar los estudios 
definitivos y para la ejecución del PIP, bajo responsabilidad de 
la autoridad que apruebe dichos estudios y del responsable de 
la UE. 
 Elabora y suscribe el Formato SNIP -15, informando sobre la 
consistencia entre el ED o ET detallado y el estudio de 
Preinversión por el que se otorgó la viabilidad. 
 Informa oportunamente al órgano que declaró viabilidad, toda 
modificación en la fase de inversión. 
 Elaborar el Informe de Cierre (Formato SNIP-14, tomando en 
cuenta las pautas para su elaboración Anexo SNIP-24). 
 Dirección General de programación Multianual (DGPM) del Sector 
Público.23 
Dirección perteneciente al Ministerio de Economía y Finanzas, 
que es la máxima autoridad técnica normativa del SNIP: 
Sus principales funciones son: 
 Regula técnica y normativamente el funcionamiento del 
SNIP. 
                                            
23 Sistema Nacional de Inversión Pública – Presupuesto Participativo. 
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 Declara la viabilidad de los proyectos cuando esta función 
no está delegada. 
 Apoya técnicamente a las Oficinas de Programación de 
Inversiones (OPI) sectoriales, regionales y locales, 
Unidades Formuladoras y Unidades Ejecutoras. 
C) Ciclo del Proyecto24 
A continuación en la Figura 5. Se aprecia el ciclo del Proyecto que 
comprende la etapa de Preinversión, Inversión y Postinversión. 
 
Figura 5. Ciclo del Proyecto. 
  
                                            
24 Ministerio de Economía y Finanzas. Dirección General de Política de 
Inversiones. “Normatividad del Sistema Nacional de Inversión Pública” 
*












a) Fase de Pre Inversión 
Esta fase comprende la elaboración del Perfil, que además 
incluye el  análisis a nivel de un estudio de Pre factibilidad, y la 
elaboración del estudio de Factibilidad. (Ver Cuadro 5). 
La Pre inversión tiene como objetivo evaluar la conveniencia de 
realizar un Proyecto de Inversión Pública (PIP) en particular, es 
decir, debe ser socialmente rentable, sostenible y concordante 
con los lineamientos de política local, regional y/o sectorial. 
Niveles mínimos de estudios: En el Cuadro 4. Se observa lo 
siguiente: 
 Perfil Simplificado hasta S/.1’200,000 
 Perfil de S/.1’200,000 hasta S/.10’000 millones. 
 Factibilidad S/. 10’000 
 
Cuadro 4. Niveles Mínimos de Estudios. 
Formato 
Requerido 
Monto Nivel de estudio Contenido mínimo 
Formato SNIP 04 <= 1´200,000 Perfil Simplificado 
o PIP Menor 
No tiene 
Formato SNIP 03 > 1´200,000 y 
<=10´000,000 
Perfil o PIP Mayor Anexo SNIP 05 
 





Anexo SNIP 05 
Nivel perfil; y 





Cuadro 5. Plazos para la evaluación de los Estudios de Pre inversión 
expresados en días hábiles. 
Estudio de Preinversión OPI / DGPI 
Perfil Simplificado 10 
Perfil 30 
Factibilidad 40 
Para los TDR son 15 días hábiles 
D) Anexo SNIP 07 – Contenidos Mínimos – Factibilidad para PIP25 
Para la elaboración de un estudio de factibilidad, se debe tomar 
como punto de partida el estudio de perfil aprobado y considerarse 
las recomendaciones que la UF incluyó en el perfil y aquellas que la 
OPI emitió en su informe de aprobación, en relación con los 
contenidos, variables o aspectos técnicos que requerían ser 
profundizados, así como con la información de fuentes primarias 
necesarias.  
El estudio de factibilidad incluye, básicamente, los mismos temas 
que el de perfil, pero son resultado del análisis con un mayor nivel de 
profundidad y uso de información de mayor confiabilidad, 
considerando aspectos relevantes que permitan una adecuada 
implementación del proyecto. 
Tiene por objetivo establecer definitivamente los aspectos técnicos y 
económicos fundamentales del PIP: la localización, el tamaño, la 
tecnología, el plan de implementación, la puesta en marcha, la 
organización y gestión, la sostenibilidad, considerando un menor 
                                            




rango de variación en los costos y beneficios de la alternativa 
seleccionada en el estudio a nivel de perfil. 
La UF con la OPI acordarán los temas que se profundizarán en el 
estudio de factibilidad los cuales se reflejarán en los términos de 
referencia o plan de trabajo.  A tal efecto, dichos operadores 
evaluarán el beneficio de realizar estudios e investigaciones 
adicionales en la reducción de la incertidumbre en la toma de 
decisiones. 
La elaboración de este estudio podría demandar mayor tiempo y 
recursos que el estudio a nivel de perfil, ya que requiere de 
especialistas, de estudios de mayor profundidad e información 
primaria, con la finalidad de reducir los riesgos para la decisión de 
inversión. 
E) Anexo SNIP 10 – Parámetros de Evaluación26 
Establece los parámetros metodológicos establecidos por el SNIP 
para la evaluación social de los proyectos de inversión pública, tales 
como: 
 Precios sociales (de bienes transables, de bienes no 
transables, valor social del tiempo, de combustibles, de mano 
de obra no calificada), que dependen básicamente de la 
política tributaria del país. 
 Tasa social de descuento, calculado y actualizado 
periódicamente por consultores externos. 
  
                                            
26 Anexo SNIP 10 – Parámetros de Evaluación./ http://www.mef.gob.pe 
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Declaración de Viabilidad 
Para el registro de la DV del PIP deberá incluir en la ficha de registro 
del PIP: (Ver Cuadro 6) 
Cuadro 6. Declaración de Viabilidad 
El archivo electrónico del estudio de Pre inversión que 
sustenta la viabilidad, 
 
El Resumen Ejecutivo del estudio escaneado 
 
El Informe Técnico de declaración de viabilidad 
escaneado. 
 
b) Fase de Inversión 
Una vez que un proyecto ha cumplido satisfactoriamente la fase 
de pre inversión, y ha sido declarado viable por la OPI 
correspondiente, se encuentra habilitado para ingresar a la Fase 
de Inversión. 
Estudio definitivo o equivalente: 
Se elabora el estudio definitivo (o equivalente) del proyecto, 
incluyendo la planificación de la ejecución, el presupuesto, las 
metas físicas proyectadas, las especificaciones técnicas, el 
programa de conservación y reposición de equipos y los 
requerimientos estimados de personal para la operación y 






Implementación de  las  actividades  programas y  desarrollo de 
la obra física. 
 Licitación de los bienes, servicios u obras a adquirir e 
implementar. 
 Seguimiento y control de los contratos. 
 Revisión periódica de los avances de la ejecución del 
proyecto. 
 El cierre de la ejecución del proyecto marca el fin de la Fase 
de Inversión. 
 
Figura 6. Tipos de Estudios Definitivos. 
  
Acciones Objetos Contractuales Estudios Definitivos
Contrucciones de Estructuras
Instalaciones y Acabados





























La fase de Inversión comprende la elaboración del Estudio 
Definitivo, Expediente Técnico  u otro documento equivalente, y la 
ejecución del PIP. 
Modificaciones de la Fase de Inversión 
 Modificaciones No Sustanciales 
En los estudios definitivos que están en la fase de inversión 
puede ocurrir que los costos de inversión presenten 
variaciones sustanciales. 
o Aumento en metas asociadas a la capacidad de producción 
del servicio 
o Aumento en metrados 
o Cambio en tecnología de producción 
o Cambio de la alternativa de solución por otra prevista en el 
estudio 
o Cambio de localización geográfica dentro de ámbito de 
influencia del PIP 
o Cambio de modalidad de ejecución 
o Resultado del proceso de selección 
o Plazo de ejecución 
Variaciones en fase de Inversión sin Verificación de 
Viabilidad 
 Por Modificaciones No Sustanciales (Ver Cuadro 7) 
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Variaciones las registra el Órgano que declaró viabilidad en el 
Formato SNIP 16, en el plazo máximo de 03 días hábiles. 
 








 Modificaciones Sustanciales (Ver Cuadro 8) 
Cuadro 8. Modificaciones Sustanciales. 
MODIFICACIONES SUSTANCIALES 
• Cambio en el objetivo del PIP 
• Cambio de la alternativa de solución por otra no 
prevista en el estudio de preinversión 
• Cambio del ámbito de influencia 
 
Verificación de la Viabilidad 
 Cuando las modificaciones no sustanciales originan 
incrementos por encima de los % establecidos, 
MONTO DV % VARIACIÓN 
Menor o igual a S/.3 Millones No más de 40% 
Mayor a S/.3 Millones 
y Menor o igual a S/.6 
Millones 
No más de 30% 
Mayor a S/.6 Millones No más de 20% 
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 Si el proyecto pierde alguna condición necesaria para su 
sostenibilidad. 
 Si se suprimen metas asociadas a la capacidad de 
producción del servicio o componentes. 
 Si se aumentan o cambian componentes, inclusive si el monto 
de inversión no varía o disminuye, 
 Modificaciones sustanciales cuando el PIP está en ejecución. 
El órgano que declaró la viabilidad (OPI) realiza una nueva 
evaluación del PIP considerando las modificaciones como 
requisito previo a su ejecución, para esto se debe utilizar el 
Formato SNIP 17. La DGPI lo registra salvo que tuviera 
recomendaciones 
Informe de Variaciones  
 La UE, bajo responsabilidad debe informar oportunamente a 
la OPI, sobre los cambios y/o variaciones que se den en la 
Fase de Inversión de un PIP en el momento en que se 
produzcan tales cambios, con un plazo mínimo de 20 días 
hábiles antes de su ejecución. 
 Continuar la ejecución del PIP sin informar sobre las 
variaciones o cambios ocurridos en la Fase de Inversión 
 La OPI o la DGPI, según sea el caso, realizarán el análisis 
para determinar la existencia de pérdidas económicas que el 
Estado estaría asumiendo, informando de ello al órgano de 
control respectivo, para las acciones que correspondan. 
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Anexo SNIP 18 – Lineamientos para la evaluación de las 
Modificaciones en la Fase de Inversión de un PIP 
F) Términos de Referencia  
Los términos de referencia contienen las especificaciones técnicas, 
objetivos y estructura de cómo ejecutar un determinado estudio, 
trabajo, proyecto, conferencia, negociación, etc. 
 Describe el ámbito espacial donde ha de ejecutarse el estudio 
o trabajo. 
 Define el objetivo general y los objetivos específicos. 
 Define el tiempo disponible. 
 Detalla los requisitos de los técnicos que han de participar, 
como especialidades y tiempos mínimos que han de dedicar 
al estudio o trabajo. 
 Detalla los resultados esperados y contenidos de los informes, 
entre otras cosas. 
Crear términos de referencia detallados es crítico, pues ellos definen: 
 Visión, objetivos, alcance y resultados (que debe ser 
alcanzado). 
 Componentes, roles y responsabilidades (quien tomará parte 
en ello). 
 Recursos, finanzas y planificación de calidad (como será 
alcanzado). 




 Factores de éxito/riesgos y restricciones. 
Los términos de referencia conforman una especie de mapa. Dan un 
camino claro para el progreso, especificando que necesita ser 
alcanzado, por quien y cuando. Debe ser, entonces, una lista de 
resultados que concuerden con los requerimientos, alcance y 
limitaciones existentes. 
Los términos de referencia son creados antes de cada una de las 
etapas del ciclo de proyecto. Así, para la etapa de diseño del 
proyecto, inmediatamente después de ser aprobado el documento 
que describe la idea del mismo. Ellos son documentados por el 
director del proyecto y presentados a los contribuyentes del proyecto 
para su aprobación. Una vez aprobados, el equipo de trabajo del 
proyecto tiene una definición clara hacia donde debe ir dirigido el 
proyecto. En ese momento, el equipo de trabajo estará preparado 
para continuar con el desarrollo de las siguientes etapas del proyecto 
de una forma estructurada. 
Se redactan términos de referencia para el diseño preliminar, 
posteriormente para el estudio de factibilidad, para el estudio 
definitivo de ingeniería, y finalmente para la construcción. 
Generalmente el encargado de elaborar una de las etapas redacta 
también los términos de referencia para el desarrollo de la etapa 
siguiente. Así, el encargado del diseño preliminar elaborará los 
términos de referencia para el estudio de factibilidad, y así 
sucesivamente.27 




G) OSCE: Organismo Supervisor de las Contrataciones del Estado28 
La Osce se crea por la necesidad de mantener el equilibrio de 
intereses en las contrataciones que realiza el Estado. Asi, a través 
de sus diferentes órganos, cumple su rol de velar por el cumplimiento 
de la Ley de Contrataciones del Estado, su Reglamento y Normas 
Complementarias, con la finalidad de que las contrataciones que 
efectúan las entidades se desarrollen en forma oportuna y bajo las 
mejores condiciones de precio y calidad. 
Las entidades que están comprendidas dentro de los alcances de la 
Ley de Contrataciones del Estado son: 
 El Gobierno Nacional, sus dependencias y reparticiones. 
 El Poder Legislativo, Poder Judicial y Organismos 
Constitucionalmente Autónomos. 
 Los Gobiernos Regionales, sus dependencias y reparticiones. 
 Los Gobiernos Locales, sus dependencias y reparticiones. 
 Los Organismos Constitucionales Autónomos. 
 Las Universidades Públicas. 
 Las Sociedades de Beneficencia y las Juntas de Participación 
Social. 
 Las Fuerzas Armadas y la Policía Nacional del Perú. 
                                            




 Los Fondos de Salud, de Vivienda, de Bienestar y demás de 
naturaleza análoga de las Fuerzas Armadas y de la Policía 
Nacional del Perú. 
 Las empresas del Estado de derecho público o privado, ya 
sean de propiedad del Gobierno Nacional, Regional o Local y 
las empresas mixtas bajo control societario del Estado. 
 Los proyectos, programas, fondos, órganos desconcentrados, 
organismos públicos del Poder Ejecutivo, instituciones y 
demás unidades orgánicas, funcionales, ejecutoras y/o 
operativas de los Poderes del Estado; así como los 
organismos a los que alude la Constitución Política del Perú y 
demás que sean creados y reconocidos por el ordenamiento 
jurídico nacional, siempre que cuente con autonomía 
administrativa, económica y presupuestal. 
Las Contrataciones del Estado son todas aquellas acciones que 
realiza el Estado para la compra de bienes como papel, 
computadores, medicinas y otros, así como la contratación de 
servicios , o las construcción de obras como carreteras, canales de 
regadío, escuelas, hospitales, viviendas sociales y otros. 
Las fases y actuaciones principales en un proceso de contratación 
son: 
 Actos Preparatorios: 
Requerimiento del bien, servicio u obra. 
Estudio de mercado. 
Elaboración y aprobación del expediente de contratación. 
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Elaboración y aprobación de las bases administrativas. 
 Proceso de selección: 
Convocatoria 
 Registro de participantes. 
 Formulación y absolución de observaciones. 
 Integración de las Bases. 
 Presentación de propuestas. 
 Calificación y evaluación de propuestas. 
Otorgamiento de la Buena Pro. 
 Ejecución del Contrato 
 Suscripción del contrato. 
 Ejecución propiamente dicha. 
 Los Tipos de procesos de selección son: 
o Licitación Pública 
o Concurso Público 
o Adjudicación Directa Pública 
o Adjudicación Directa Selectiva 
o Adjudicación de Menor Cuantía. 
Les corresponde supervisar los procesos de contratación a la 
supervisión de primer nivel, que es su más alta autoridad ejecutiva y, 
por tanto, es su responsabilidad supervisar todas sus contratación, lo 
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cual incluye las actuaciones de los funcionarios y órganos al interior 
de su Entidad a fin de garantizar la legalidad, eficiencia y probidad de 
las contrataciones que lleva a cabo con los recursos que les son 
asignados bajo responsabilidad. 
Por otra parte, en concordancia con su rol promotor de cumplimiento 
de la normativa de contrataciones, el OSCE efectúa una supervisión 
de segundo nivel, la cual es de carácter aleatorio y selectivo, 
interviniendo en determinadas fases del proceso de contratación. 
Tipos de acciones de supervisión existen: 
 Monitoreo de Procedimientos Clásicos y Bajo Modalidad: Es 
un tipo de supervisión de oficio que consiste en la revisión 
aleatoria (muestral) de la información que registran las 
Entidades en el SEACE con ocasión de la convocatoria de 
procesos. Se revisan las bases y el resumen ejecutivo de 
Estudio de Posibilidades de Mercado (EPM). Esta acción de 
supervisión busca la corrección oportuna de posibles 
transgresiones y/o malas prácticas en determinado 
procedimiento de contratación. Se materializa a través de 
notificaciones por el SEACE que son de vista pública. 
 Supervisión de Exoneraciones: Es otro tipo de supervisión 
muestral que consiste en verificar básicamente la 
configuración de la causal de exoneración invocada por la 
Entidad. Lo que se busca con ella es que se evite la utilización 
indiscriminada de procesos de excepción previstos en la 
norma o que éstos se adopten para suplir deficiencias de 
planificación u otras deficiencias internas de la entidad, 
soslayando los principios de libre concurrencia y competencia 
y trato justo e igualitario. 
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El OSCE si bien interviene supervisando los procesos de 
contratación, no le corresponde su aprobación, puesto que cada 
proceso de contratación es un acto independiente de gestión de 
cada Entidad. Lo propio ocurre en las contrataciones que están 
comprendidas como exoneradas del proceso de selección. Estas 
contrataciones exoneradas pueden darse por las siguientes causas: 
 Entre Entidades, siempre que en razón de costos de 
oportunidad resulten más eficientes y técnicamente viables 
para satisfacer la necesidad. 
 Ante una situación de emergencia derivada de 
acontecimientos catastróficos, o de acontecimientos que 
afecten la defensa o seguridad nacional, o de situaciones que 
supongan el grave peligro de que ocurra algunos de los 
supuestos anteriores o de emergencia sanitaria declarada por 
el ente rector del Sistema Nacional de Salud, mediante 
Decreto Supremo. 
 Ante una situación de desabastecimiento debidamente 
comprobada, que afecte o impida a la entidad cumplir son sus 
actividades u operaciones. 
 Con carácter de secreto, secreto militar o por razones de 
orden interno, por parte de las Fuerzas Armadas, la Policía 
Nacional del Perú y los organismos conformantes del Sistema 
Nacional de Inteligencia, que deben mantenerse en reserva 
conforme a ley, previa opinión favorable de la Contraloría 
General de la República. 
 Cuando exista proveedor único de bienes o servicios que no 
admiten sustitutos, o cuando por razones técnicas o 
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relacionadas con la protección de derechos, se haya 
establecido la exclusividad del proveedor. 
 Para los servicios personalísimos prestados por personas 
naturales con la debida sustentación objetiva. 
H) El sistema Electrónico de Contrataciones del Estado (SEACE)29 
El sistema electrónico de Contrataciones del Estado (SEACE) es una 
herramienta tecnológica que permite el intercambio de información 
sobre las contrataciones del Estado, así como la realización de 
transacciones electrónicas. 
 Utilidades: 
o Las entidades están obligadas a registrar en el SEACE, 
sus planes anuales de contrataciones, así como los 
procesos de selección en todas sus modalidades. 
Igualmente, los contratos y su ejecución. 
o Los proveedores, a través del SEACE, pueden revisar las 
oportunidades de negocio que tienen con el Estado. Los 
proveedores inscritos en el RNP pueden participar en 
procesos de selecciones clásicas así como electrónicas en 
adjudicaciones de menos cuantía para servicios y 
procesos de selección a través de la modalidad de subasta 
inversa electrónica, sea adjudicación directa, concurso 
público y licitación pública, a través de lo cual virtualmente 
se registran como participantes y presentan propuestas. 
                                            




o A partir de la entrada en vigencia de la Ley N°29873 que 
modifica la Ley de Contrataciones del Estado las 
Entidades están obligadas a registrar y publicar en el 
SEACE todas las órdenes de compra u órdenes de compra 
u órdenes de servicio de forma mensual por motivos de 
una a tres unidades impositivas tributarias (UIT). 
o Los actos realizados por medio del SEACE que cumplan 
con las disposiciones vigentes poseen la misma validez y 
eficacia que los actos realizados por medios manuales, 




CAPÍTULO IV: DISEÑO METODOLÓGICO 
4.1.  Diseño de la investigación 
La presente investigación es de carácter descriptiva – explicativa con 
diseño no experimental. 
Las investigaciones realizadas partieron de la comparación de los plazos 
establecidos en los términos de referencia de proyectos que se están 
realizando actualmente con el ministerio de transporte y comunicaciones, 
con los tiempos que realmente toma hacer estas tareas. 
Por otro lado se analizaron los cronogramas de actividades de los términos 
de referencia de estos proyectos y se observaron incompatibilidades que se 
presentan en cuadros determinando que hay ciertas especialidades dentro 
del componente de ingeniería que están concatenadas entre si llegando a 
la conclusión que hay que terminar algunas especialidades para poder darle 
paso a otras, afectando el cronograma de actividades propuestos en los 
TDR del Ministerio de Transporte y Comunicaciones 
 
4.2.  Muestra 
Se toma como muestra 03 Proyectos, estos fueron elegidos por la magnitud 
y el costo de inversión de las obras y buscando representar diversas zonas 
del país. 
o Estudio de Factibilidad de la rehabilitación y mejoramiento de la 
carretera Villa Rica – Puerto Bermúdez 
o Estudio de factibilidad de la construcción de la avenida costa verde: 
tramo: Rafael Escardo – Jr. Virú, distrito de San Miguel, Lima – Lima 
o Estudio de factibilidad de la rehabilitación y mejoramiento de la 





4.3. Técnicas de recolección de datos 
4.3.1. Descripción de los Instrumentos 
Los Instrumentos utilizados para el desarrollo de esta Tesis se basa 
en experiencias recolectadas en el ambiente laboral, observaciones, 
comentarios, criticas de ingenieros especialistas, especialistas del 
Ministerio de Transportes y observaciones personales del análisis 
de los términos de referencia estudiados. 
 
4.4. Descripción de los Proyectos a Analizar 
A continuación se procederá a describir los Proyectos que analizaremos 
para el desarrollo de esta Tesis: 
 
4.4.1. Proyecto Estudio Definitivo de la Rehabilitación y Mejoramiento de la 
Carretera Villa Rica – Puerto Bermúdez 
Ubicación: La Carretera Villa Rica – Puerto Bermúdez, pertenece a la 
Ruta Nacional PE-5N denominada “Longitudinal de la Selva Norte”, con 
una longitud aproximada de 110.88 Km., con inicio a la altura de la 
cuadra 13 de Av. Puerto Bermúdez (acceso al C.P. Oyón).  
4.4.2. Proyecto de Rehabilitación y Mejoramiento de la Carretera Ruta Ciudad de 
Dios – Cajamarca. 
Ubicación: El Proyecto se encuentra localizado en la Ruta PE-08, EMP 
PE-1N (Ciudad de Dios) EMP. PE-3N (Cajamarca). 
Región: Sierra 
Distritos: Multidistrital 
Provincias: Pacasmayo, Chepén, San Miguel, Contumazá y Cajamarca. 
Departamentos/Región: La Libertad y Cajamarca. 
Longitud de Carretera: 173.940 Km. 
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4.4.3. Proyecto Estudio de Factibilidad de la Construcción de Av. Costa Verde. 
Tramo: Rafael Escardo – Jr. Virú, Distrito de San Miguel, Lima. 
Ubicación: El proyecto se ubica en el sector Costero delimitado desde el 
Jr. Virú (Limite Jurisdiccional con el Distrito de la Perla) hasta la altura 
de INABIF “Hermelinda Carrera” (entre Jr. Ladislao Espinar y Calle 1), 





CAPÍTULO V: ANÁLISIS DEL DESARROLLO DE ESTUDIOS 
5.1.  Informes parciales y contenidos en los TDR: 
A continuación se presenta la programación de Informes y las metas a 
lograr en cada caso para 3 estudios de carreteras, que se consideran 
representativos: 
5.1.1. Actualización del Estudio de Factibilidad del Proyecto: Rehabilitación de la 
Carretera Villa Rica – Puerto Bermúdez  
(En el Cuadro 9 se observa los informes solicitados por la entidad y los 
plazos establecidos) 
Cuadro 9. Informes a Presentar por el Consultor (Estudio Villa Rica - Puerto Bermúdez) 
Descripción Plazo 
Informe Inicial 30 días calendario de iniciada la 
consultoría. 
Informe N°2 60 días calendario de iniciada la 
consultoría. 
Informe N°3 80 días de iniciada la consultoría. 
Informe N°4 (Borrador del Informe 
Final) 
110 días calendario de iniciada la 
consultoría. 
Informe Final 10 días de aprobado el Informe N°4 
(Borrador de Informe Final) 
Total 120 días 
 
Porcentaje de Avance de Estudio según las diferentes 
especialidades correspondientes a los Informes a Presentar al 
Consultor: (En los Cuadros 10, 11 y 12 se presenta el cronograma de 




Cuadro 10. Informe Inicial N° 1 – a los 30 días calendario. 
Contenido del Informe 
1. Recopilación de antecedentes 
2. Confirmar metodologías y procedimientos que se 
emplearán en la elaboración del estudio, definir la forma en 
cómo se llegará a los resultados esperados, tanto al final 
como en cada una de sus etapas. 
3. Definir las estaciones y métodos propuestos para la 
obtención de datos de tráfico y la metodología para los 
análisis económicos y la forma de establecer los 
parámetros para la evaluación económica mediante el 
empleo del HDM. 
4. Levantamiento Topográfico del Proyecto 
5. Análisis de información de fuentes secundarias respecto a 
datos históricos de tráfico, parque automotor, PBI, 
población según ocupación y número para medir el 
impacto del proyecto mediante la determinación de 
beneficios. 
6. Descripción General de la Carretera 











Cuadro 11. Informe N°2 – a los 60 días Calendario. 
Especialidad Avance % 
Levantamiento Topográfico 100% 
Diseño Vial 50% 
Estudio de Suelos 50% 
Estudio de Canteras 50% 
Geología y Geotecnia --- 
Estructuras --- 
Hidrología e Hidráulica --- 
 
 
Cuadro 12. Informe N°3  – a los 80 días calendario. 
Especialidad Avance % 
Diseño Vial 100% 
Estudio de Señalización y Seguridad 
Vial 
100% 
Estudio de Suelos, canteras y Fuentes 
de agua 
100% 
Diseño de Pavimentos 50% 
Hidrología e Hidráulica (Carreteras) 100% 
Hidrología e Hidráulica (Puentes y 
Pontones) 
100% 
Geología y Geotecnia 100% 
Informe Social y Económico  
Impacto Social y Ambiental 100% 
Metrados 40% 
 




5.1.2. Proyecto de Rehabilitación y Mejoramiento de la Carretera Ruta Ciudad de 
Dios – Cajamarca. 
 (En el Cuadro 13 se observa los informes solicitados por la entidad y los 
plazos establecidos) 
Cuadro 13. Informes a Presentar por el Consultor (Estudio Ciudad de Dios - Cajamarca) 
Descripción Plazo 
Informe Inicial 15 días calendario de iniciada la 
consultoría. 
Informe N°1 60 días calendario de iniciada la 
consultoría. 
Informe N°2 120 días de iniciada la consultoría. 
Informe N°3 (Borrador del Informe 
Final) 
180 días calendario de iniciada la 
consultoría. 
Informe N°4 30 días de aprobado el Informe N°3 
(Borrador de Informe Final) 
Total 210 días 
 
Porcentaje de Avance de Estudio según las diferentes 
especialidades correspondientes a los Informes a Presentar al 
Consultor: (En los Cuadros 14 y 15 se presenta el cronograma de 
actividades y avance requerido por la entidad para cada informe) 
Cuadro 14. Informe N° 1 – 60 días de Plazo. 
Especialidad Avance % 
Tráfico según Anexo SNIP 7 100% 
Tráfico según Anexo SNIP 7 100% 
Georeferenciacion 100% 
Nivelación 100% 
Diseño Geométrico 30% 
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Fichas geológicas, sectores inestables 
taludes existentes 
40% 
Geología Local 40% 
Relación de puentes proyectados, 
profundidad de desplante, capacidad de 
carga 
40% 
Presentación de resultados de las 
investigaciones por métodos indirectos 
30% 
Estudios hidrológicos modelamientos 
HEC RAS caudales 
100% 
Inventario pre diseño hidráulico de 
puentes 
30% 
Canteras y fuentes de agua 80% 
Descripción del estado superficial de la 
vía 
 
Inventario de estructuras existentes  
 
Cuadro 15. Informe N°2 – 120 días de Plazo. 
Especialidad Avance % 
Georeferenciación 100% 
Levantamiento topográfico 100% 
Señalización y Seguridad Vial 50% 
Fichas de evaluación en campo de 
zonas inestables 
100% 
Profundidad de desplante capacidad de 
carga 
100% 
Clasificacion de materiales 100% 
Relación de ensayos de laboratorio 70% 
Análisis de estabilidad de taludes 100% 
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Cimentación de puentes y muros 100% 
Estudios de hidráulica paa puentes 100% 
Obras de drenaje y subdrenaje 100% 
Relación de obras de drenaje 
proyectadas a nivel longitudinal. 
100% 
Estudio de suelos 80% 
Canteras y Fuentes de agua 100% 
Diseño de Pavimentos 30% 
Superestructuas 50% 
Alcantarillas 20% 
Muros de contencion 100% 
Señalizacionial y Seguridad V 100% 
 
Informe N°3  - Borrador del Informe Final – 180 días de plazo. 
 





5.1.3. Proyecto Estudio de Factibilidad de la Construcción de Av. Costa Verde. 
Tramo: Rafael Escardo – Jr. Virú, Distrito de San Miguel, Lima.  
(En el Cuadro 16 se presenta el cronograma de actividades y avance requerido 
por la entidad para cada informe) 
Cuadro 16. Informes a Presentar por el Consultor (Estudio Costa Verde, San Miguel) 
Productos / 
Resultados a entregar 
Descripción / Contenido Fecha de entrega 
Plan de trabajo e 
Informe de Inicio 
Informe de Inicio 
Plan de Trabajo 
05 días calendario de 
iniciado el servicio 
Primer Informe - Aspectos Generales 
- Identificación, 
Análisis de los 
diferentes aspectos 
de la localidad 
- Georeferenciacion, 
topografía, trazo y 
diseño Vial al 100% 
- Batimetría concluida 
al 100% 
- Avance al 70% de 
estudios básicos que 
corresponden a 




de suelos, canteras, 
agua y pavimentos. 
 
45 días calendario de 
iniciado el servicio 
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Segundo Informe ( 
Borrador de Informe 
Final) 
Observaciones levantadas 
del Pimer Informe: 
- Avance al 100% de la 
formulación y 
evaluación 
- Avance al 100% de 
estudios básicos 
- Avance al 100% de 
diseños 
arquitectónicos y 
estudio de ingeniería, 
señalización, 
seguridad vial, IISS, 





- Maqueta Virtual al 
100% 
90 días calendario de 
iniciado el servicio 
Tercer Informe ( Informe 
Final) 
El estudio concluido al 100% 
de avance con incorporación 
de observaciones y 
recomendaciones. 
120 días calendario de 





5.2.   Análisis de los requerimientos técnicos para los estudios de las diferentes 
especialidades: 
Los siguientes cuadros son un análisis de dependencia de las 
especialidades que comprenden el estudio de Ingeniería. Estos cuadros 
son aplicables para todos los estudios dado que la dependencia de estas 
especialidades se da técnicamente  y no están sujetas a un proyecto: 
Los siguientes cuadros mostrados son un análisis de dependencia de cada 
especialidad comprendida en el componente de Ingeniería de un Estudio de 




Especialidad de Trazo y Diseño Vial 
Cuadro 17. Análisis de Dependencia (Topografía, Trazo y Diseño Vial) 
 
 
Previo al estudio de esta especialidad se realiza: 
 La colocación, monumentación GPS y BM´s. 
 Lectura y edición de los puntos GPS para obtener puntos en 
coordenadas topográficas. 
 Levantamiento topográfico de toda la franja de la vía según 
los Términos de Referencia. 
La especialidad de Trazo y diseño Vial inicia después de obtener 
todo el levantamiento topográfico y el estudio del Tráfico general de 
la Vía. 
También se necesita el diseño hidráulico (sección alcantarillas) con 
esto se puede diseñar la altura mínima de la rasante longitudinal del 
diseño para no obstruir el flujo de estas alcantarillas, estos datos lo 
da la especialidad de hidrología e hidráulica según su evaluación. 
Con lo que respecta a la presentación de las secciones, esta 
especialidad depende mucho de la clasificación de materiales dada 
por la especialidad de geología y geotecnia ya que con ello se podrá 
dar el ángulo de reposo a los taludes. 
 En resumen los datos que se necesitan para la correcta elaboración 
del estudio son: 
 Levantamiento topográfico de todo el trazo, levantamiento 
topográfico complementario (puentes quebradas, depósito de 
TOPOGRAFIA TRAZO Y DISEÑO VIAL
ESPECIALIDAD: →
↓ DEPENDE DE:
Trafico: Diseño Vial 1era, 2da, 3ra clase según Imd
Geologia y Geotecnia: Clasificacion de Materiales para la elaboracion de secciones
Hidrologia e Hidraulica: 
Suelos y Pavimentos: 
Diseño hidraulico (seccion de alc) nos da la altura minima de la rasante 
Diseño de Pavimentos para elaborar la sección tipica
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material excedente, canteras, este levantamiento será 
ajustado con el seccionamiento y la nivelación.  
 Diseño geométrico en planta. 
 Replanteo supeditado a la aprobación del diseño en planta de 
parte de la entidad 
 Definición de la sub rasante teniendo en cuenta los estudios 
hidrológicos. 
 Adecuación de la sección tipo teniendo en cuenta la 
clasificación (tráfico, espesor del pavimento, diseño de 
cunetas. 
 Clasificación de materiales para introducirlas al procesamiento 




Especialidad de Hidrología 
Cuadro 18. Análisis de Dependencia (Hidrologia e Hidraulica) 
 
 
El primer paso para realizar un estudio de Hidrología e Hidráulica es 
recabar información previa, estudios pasados, que nos den una idea 
clara de la problemática a la que se enfrenta el diseñador del sistema 
de drenaje, una vez realizada esta búsqueda es ideal tener ciertas 
conclusiones. 
El segundo paso es conseguir información (insumos) para poder 
realizar el estudio. Dentro de estos insumos se enumeran las 
siguientes:  
o Información cartográfica de la zona, que normalmente son 
cartas nacionales en escala 1/100000, la fuente principal de estos 
planos es el IGN. 
o Información meteorológica, constituida por los registros de 
precipitaciones de la zona en estudio. Por la cantidad y calidad de 
la información con la que contamos en Perú es de uso cotidiano 
emplear el parámetro “Precipitación Máxima en 24 horas”. 
Como tercer paso se considera el análisis de la información 
meteorológica, esto consiste en seleccionar una distribución 
estadística, estimar los parámetros (ejem. desviación estándar) 
realizar una prueba de bondad ajuste, comprobar si es un buen 
ajuste y elegir preferentemente el mejor.  
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Partiendo de esto se generan los valores de intensidades, curvas 
IDF, precipitaciones máximas para un tiempo de retorno determinado 
y la tormenta de diseño. 
Por otro lado se realiza la caracterización geomorfológica de las 
cuencas que drenan su agua a la carretera, esto consiste en calcular 
área, perímetro, longitud de cauce, pendiente, tiempo de 
concentración, etc. 
Para calcular el caudal hacemos uso de los datos hallados en los 
dos pasos anteriores, y dependiendo de las características de las 
cuencas podemos hacer uso de distintos método para calcular dicho 
caudal. Así, por ejemplo podemos hacer uso del método racional, el 
método racional modificado, método del hidrograma triangular, el 
modelo HEC HMS, las envolventes de Kreager, etc.  
Hallados los caudales máximos se diseña y dimensiona según los 
requerimientos el sistema de drenaje longitudinal y transversal. 
Los casos en los que tiene dependencia de otras especialidades son 
los siguientes: 
o Topografía: La dependencia de esta especialidad es debido a 
que esta es la base bajo la cual se realizarán los diseños 
hidráulicos. 
o Geología y geotecnia: Sirve para determinar la estabilidad de 
taludes al momento de realizar los cortes de terreno para 
emplazar nuestras obras de arte. También sirve para recibir los 
datos (curvas granulométricas) de las calicatas de apoyo 
realizadas en los cauces principales para poder hallar los valores 
de socavación. 
o Suelos y pavimentos: Esta especialidad se podrá obtener la 
cota final de rasante (la que dependerá del diseño final de 
pavimentos) y con esto ajustar de manera final la posición de las 
obras de arte. 
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Especialidad de Geología 
 
Cuadro 19. Análisis de Dependencia (Geologia y Geotecnia) 
 
 
Esta especialidad se inicia una vez terminado el replanteo en campo 
y teniendo el eje definitivo de la carretera, haciendo una evaluación 
in situ del entorno de la carretera, asentamientos o fallas, geología 
regional y local, clasificación de materiales (indica el tipo de material 
del que está compuesto el talud superior o inferior paralelo a la 
carretera, ya sea material suelto, roca suelta o roca fija), zonas 
inestables (de haber) y análisis de estabilidad  de taludes (esto por 
medio de ensayos de laboratorio y de análisis en programas 
computarizados). 
Para la ubicación de las líneas de refracción sísmica y las 
perforaciones diamantinas se presenta un programa de 
exploraciones directas e indirectas, una vez establecido el eje 
definitivo dado que las perforaciones tienen un margen circular de 
influencia de 5 metro de radio 
Todos estos pazos se hacen por progresivas, guiándose del 





Hidrologia e Hidraulica: 
Trazo Topografia y Diseño Vial:
Con el eje definitivo replanteado dar la clasificacion de materiales en campo
Calculo de socavación para determinar nivel de desplante
Ubicación de zonas inestables, Muros por diseño vial
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Especialidad de Suelos y Pavimentos 
 
Cuadro 20. Análisis de Dependencia (Suelos y Pavimentos) 
 
 
Estudio de Canteras: 
La elaboración de esta especialidad inicia después de la inspección 
de canteras.  
Se puede iniciar el estudio de esta especialidad de forma 
independiente a cualquier otra especialidad dado que es una 
exploración técnica en campo a cargo del especialista y su personal 
asistente (personal de ensayos de laboratorio). 
Las actividades que comprenden este estudio son: 
 Determinación del banco de materiales y fuentes de agua. 
 Delimitación de los bancos de materiales y croquis de acceso, 
esta información se le brinda a la especialidad de topografía 
para su levantamiento topográfico. 
La especialidad de suelos y pavimentos para empezar con la 
evaluación superficial tiene que estar referenciada con el estacado 
del eje aprobado. Se necesita el eje aprobado dado que se 
efectuaran ensayos de muestreo, además se debe contar con el 
diseño en taquimetría para definir los posibles mejoramientos 
(verificando secciones), eso arrastra la especialidad de hidrología y 




Trazo Topografia y Diseño Vial:
Perfil longitudinal para la toma de muestras (calicatas)
Laboratorio de suelos
Trafico Diseño de pavimentos
Entrega de informes 
Con el eje definitivo replanteado estudio de plataforma.
Sectores de Mejoramiento de suelos
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especialidad de suelos recomienda cambiar rasante por un tema de 
mejoramiento de suelos o proponer una variante dado que el suelo 
no es competente. 
El informe de pavimentos depende del tráfico (ESAL proyectado) y 
por la evaluación que se realizó en el informe de suelos (siempre y 
cuando se use la metodología correcta).  
La explotación de canteras va estar supeditado al resultado del 
balance de canteras de la especialidad de costos y presupuestos y el 
requerimiento que la obra tenga el volumen utilizable 
Las tecnologías aplicables al mejoramiento al terreno de fundación 
en muchos de los casos dependerán a la economía de estas 
(mejoramiento con material de cantera, geomallas, elevación de 
rasante, etc.) 
Dependencia de otras especialidades: 
 Topografía: levantamiento topográfico de canteras, diseño vial 
replanteado, sub rasante definida. 
 Hidrología: para definir rasante por la altura de sus estructuras 
 Geología: para tener una referencia regional y local del 
comportamiento del material. 
 Trafico: para la determinación del ESAL. 




Especialidad de Estructuras y Obras de Arte 
 
Cuadro 21. Análisis de Dependencia (Estructuras y Obras de Arte) 
 
 
El estudio de esta especialidad inicia con la revisión de la 
información previa,  informe de campo preliminar con zonas críticas, 
numero de estructuras mayores e  inventario vial de obras viales. 
Esto sirve de base para hacer una propuesta preliminar de refuerzos 
(en base a la metodología AASHTO y LRFR). 
Luego la elaboración de: 
 Planos de mantenimiento y rehabilitación al 100% 
 Memoria de calculo 
 Reemplazo y construcción de puentes, planos de vistas 
generales 
 Obras menores: alcantarillas subdrenaje muros badenes 
defensas ribereñas. 
 Diseño estructural con planos 40% 
 Diseño estructural de obras menores y planos 50% 
 Memorias de cálculo de todas las estructuras 40% 
 Memoria descriptiva 40% 
Las dependencias con otras especialidades son: 
ESPECIALIDAD: →
↓ DEPENDE DE:
ESTRUCTURAS Y OBRAS DE ARTE
Suelos y Pavimentos: 
Trazo Topografia y Diseño Vial:
Hidrologia e Hidraulica: 
Geologia y Geotecnia:
Luz Hidraulica, Calculo de Socavación en puentes, Muros por Hidrologia (Alc)
Eje definitivo para ubicación de los puentes, secciones para pases provicionales
Diseño de pavimentos para el nivel de rasante de los puentes 
Muros por diseño Vial
Nivel de dezplante de puentes
Cohesión y Angulo de Fricción de lugares donde se colocaran los muros
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 Topografía: Ubicación de los pases provisionales para los 
puentes, eje definitivo.  
 Geología y geotecnia: Determinar la estabilidad de taludes al 
momento de realizar los cortes de terreno para emplazar 
nuestras obras de arte. Fondo de cimentación para los 
estribos del puente y capacidad portante. 
 Suelos y Pavimentos: Da la cota final de rasante (la que 
dependerá del diseño final de pavimentos) y con esto ajustar 
de manera final la posición de nuestras obras de arte. 
También para el su drenaje si hay tramos de mejoramiento. 
 Hidrología e hidráulica: Cálculo de socavación Nivel de aguas 





Especialidad de Señalización y Seguridad Vial 
Cuadro 22. Análisis de Dependencia (Señalización y Seguridad Vial) 
 
 
El estudio de señalización y seguridad vial depende de: 
 Topografía: Ubicación de las señales horizontales y verticales 
según el diseño de la vía, centros poblados.  
 Geología y geotecnia: Clasificación de materiales, zona de 
derrumbes para las señales preventivas 





SEÑALIZACIÓN Y SEGURIDAD VIAL
Estructuras y obras de arte: Puentes
Trazo Topografia y Diseño Vial: Eje definitivo para la colocacion de señales, centros poblados
Geologia y Geotecnia: Clasificacion de Materiales, Zonas de derrumbes
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Especialidad de Metrados, Costos y Presupuestos 
Cuadro 23. Análisis de Dependencia (Metrados Costos y Presupuestos) 
 
 
La especialidad de costos, metrados y presupuestos depende de 
todas las especialidades de ingeniería para poder tener un valor real 
de los metrados y los presupuestos. Permitirá estimar luego los 
costos de inversión y de mantenimiento de la vía.
ESPECIALIDAD: →
METRADOS COSTOS Y PRESUPUESTOS
↓ DEPENDE DE:
Señalizacion y seguridad Vial metrado de señales horizontales y verticales
Estructuras y obras de arte: metrado de puentes, alcantarillas, muros
sectores de mejoramiento, distancia media de canteras y fuentes de agua
diseño de pavimentos, recapeo
Trazo Topografia y Diseño Vial: volumen de explanaciones
Geologia y Geotecnia: clasificacion de materiales






5.3.  Análisis de Propuesta de Rendimientos  
El presente cuadro fue elaborado con el apoyo y la supervisión de 
diferentes especialistas en el tema, este cuadro propuesto muestra el 
rendimiento en campo de una cuadrilla de topografía para las diferentes 
partidas que comprende el levantamiento topográfico, diseño y replanteo en 
campo contrastado con alturas geográficas expresadas en metros sobre el 
nivel del mar (msnm).  
A partir de este cuadro de rendimientos y los de las demás especialidades 
de ingeniería mostrados posteriormente se procedió a elaborar un 
cronograma (Gantt)  de tiempos reales del “Estudio de Factibilidad de 
rehabilitación y mejoramiento de la Carretera Ciudad de Dios – Cajamarca”: 
(Ver Cuadro 24) 
Cuadro 24. Rendimiento Propuesto de Topografia en Campo 
 
  
CUADRO PROPUESTO DE RENDIMIENTO DE TOPOGRAFIA EN CAMPO
3000 A MAS2000-30001000-2000
LEVANTAMIENTO 3 - 4 KM 3 - 4 KM 1.5 - 2 KM 1.5 - 2 KM 1.5 - 2 KM






3 - 4 KM 3 - 4 KM
3 - 4 KM 3 - 4 KM
PUNTOS GEODESICOS
1.5 - 2 KM 1.5 - 2 KM
4 PUNTOS 4 PUNTOS 4 PUNTOS 4 PUNTOS 4 PUNTOS
1.5 - 2 KM
1.5 - 2 KM 1.5 - 2 KM 1.5 - 2 KM
3 - 4 KM 3 - 4 KM
1.5 - 2 KM 1.5 - 2 KM 1.5 - 2 KM
1.5 - 2 KM
TRAZO Y LEV DE PI´s 3 - 4 KM 3 - 4 KM 1.5 - 2 KM 1.5 - 2 KM 1.5 - 2 KM






A continuación una secuencia de los pasos realizados en campo para el 
cumplimiento de esta especialidad:  
 Reconocimiento de campo.  
 Ubicación y documentación de puntos geo referenciales. 
 Lectura de los puntos geo referenciales, que tiene que leer el tiempo 
necesario de acuerdo a la distancia que se está adquiriendo las 
coordenadas geográficas.  
 El tiempo de lectura de cada punto geo referencial puede ser 2 horas, 3 
horas, 4 horas según distancia. 
 Hay que hacer los cálculos de coordenadas UTM o topográficas. 
 Levantamiento topográfico a lo largo y ancho de la franja según Términos 
de Referencia. 
 Vaciado de datos o información al centro de cómputo. 
 Dibujar toda la planimetría. 
 Ejecutar en gabinete diseño vial de acuerdo al tipo de orden de la carretera 
(1°er orden, 2do, 3ro, etc.). 
 Una vez obtenido el diseño vial del eje del trazo, se procede al vaciado de 
coordenadas (de todos los puntos del eje) para poder replantear en campo 
el eje de trazo. 
 Nivelación de todo el estacado para armar el perfil altimétrico.  
 La nivelación se debe empezar con cota absoluta de carta obtenida en el 
IGN. 
 También se puede empezar con cota geoidal del primer punto de 
georeferenciación. 








El siguiente cuadro de rendimientos de las siguientes especialidades ha sido 
elaborado con la colaboración de los distintos especialistas de los 3 proyectos 
mencionados. Además, del tiempo real que se obtuvo de esos Proyectos: (Ver 
Cuadro 25) 
 







2 6 monumentaciones / día x cuadrilla
2
2 lecturas /día x GPS
5 días 
3 días 
3 2.5 Km / día x cuadrilla
5 días 
Cuadrillas Rendimientos
3 2 km / día x  cuadrilla
2 días 
3 1.5 km / día x cuadrilla
3 2 AA / día x cuadrilla
3 dib
20 estructuras / día x cuadrilla
3 2 km / día x  cuadrilla
Seccionamiento de estructuras existentes
Nivelación de Estacado
Radiación a partir de los vértices de poligonal
Levantamiento complementarios
Procesamiento en gabinete y generación del TIN
Ubicación y monumentación de puntos GPS
Lectura estacionaria con GPS diferencial de doble frecuencia.
Ajuste con puntos de enlace del IGN y determinación de 
coordendas topográficas y UTM de los puntos GPS
Informe de Georeferenciación
Poligonal de apoyo + monumentación
Ajuste en gabinete y conversión de coordenadas UTM a 




Nivelación cada 500 m con odometro + moumentancioón y cota en 
puntos de control
Ajuste de nivelación con BM del IGN
Cuadrillas Rendimientos
1 10 km / día x especialista
1 20 km / día x especialista
3 10 km / día x dibujante
1  1 interseccion / día x especialista
3 2 km / día x  cuadrilla
5 muros / día
Generación de Secciones Transversales, depurado y laminado
Diseño de intersecciones
Replanteo y marcado ( 20 tangente y 10 curvas)
Perfiles y secciones para diseño de muros
DISEÑO VIAL 
Diseño geométrico en planta












8 km / día
25 fichas/día
7 dias
1 modelamiento / día
2 días
1 día
3 5 alc / dia x dibujante
1 baden / día x dibujante
15 km /  día x dibujante
15 km /  día x dibujante
15 km /  día x dibujante
0.5 km / día x dibujante
0.5 km / día x dibujante












Adquisición de de información ( IGN, SENAMHI) 





HIDROLOGIA E  HHIDRAULICA







12 días (incluye aprobación )
600 ml /día










7 diías Pre dimensionamiento de Muros Suelo Reforzado
Muestreo en laboratorio
procesamiento en gabinete
Predimensionamiento de puentes o calculo de nivel de 
estabilidad de taludes (slide 6.0)
Pre dimensionamiento de Muros (Alcantarillas . D. Vial)
Pre dimensionamiento de Muros Gaviones





Geodimamica externa y evaluacion de ZI
Conclusiones resumidas de estudios pasados
Adquisición de de información ( INGEMET, IGP) 
Reconocimiento de campo
Inventario de estructuras mayores y y evaluación
Reconocimiento de zona  de estructuras a proyectar






3 2 calicatas / día ( 3 m)
45 días




5 3 calicatas / día ( 1.5 m)
Ensayos de laboratorio
Planos de canteras
Procesamiento de datos y Elaboración del informe de canteras y 
Evalaución superficial de la vía
Ubicación  de calicatas complementarias (Plataforma)
Muestreo de calicatas (plataforma)
SUELOS Y PAVIMENTOS
Identifiación y ubicación de canteras y fuentes de agua
Delimitación y identificación de accesos
Ubicación de calicatas y/o trincheras






Cuadro 27. Rendimientos en Campo (continua). 
 
Las actividades del desempeño real que se realizaron para el componente de 
ingeniería para todos los estudios son los siguientes: 
Se tomó de ejemplo de análisis el “Estudio de Factibilidad de rehabilitación y 
mejoramiento de la Carretera Ciudad de Dios – Cajamarca”: 
TRAFICO 
Salida a campo, trabajo en gabinete y elaboración de informe. 
GEOREFERENCIACION  
Reconocimiento de Campo 
Ubicación y monumentación de puntos GPS 
Lectura estacionaria con GPS diferencial de doble frecuencia. 
Ajuste con puntos de enlace del IGN y determinación de coordenadas topográficas 
y UTM de los puntos GPS 
Informe de Georeferenciación 













Diseño de intersecciones (Memoria y planos )
Diseño Otros
Fichas técnicas
Diseño de puentes (Memoria y planos )
Diseño de alcantaríllas (Memoria)
Diseño de muros (Memoria y planos )
Diseño de gabiones ( memoria y planos )
Diseño de Suelo reforzao ( memoria y planos )
ESTRUCTURAS Y OBRAS DE ARTE
Conclusiones resumidas de estudios pasados







Ajuste en gabinete y conversión de coordenadas UTM a Topográficas de puntos 
de apoyo 
TOPOGRAFIA 
Nivelación cada 500 m con odómetro y monumentanción y cota en puntos de 
control 
Ajuste de nivelación con BM del IGN 
Radiación a partir de los vértices de poligonal 
Levantamiento complementario 
Procesamiento en gabinete y generación del TIN 
Seccionamiento de estructuras existentes 
Nivelación de Estacado 
Ajuste final del TIN 
DISEÑO VIAL  
Diseño geométrico en planta 
Diseño geométrico en perfil 
Generación de Secciones Transversales, depurado y laminado 
Diseño de intersecciones 
Replanteo y marcado (20 tangente y 10 curvas) 
Perfiles y secciones para diseño de muros 
HIDROLOGIA 






Adquisición de información (IGN, SENAMHI)  
Inspección preliminar  de campo  
Inventario vial 
Fichas técnicas 
Hidrología del proyecto 
Hidráulica y modelamiento 
Diseño hidráulico de obras menores 
Calculo de socavación 
SISTEMA DE DRENAJE 
Diseño de alcantarillas 








Conclusiones resumidas de estudios pasados 






Reconocimiento de campo 
Inventario de estructuras mayores y y evaluación 
Reconocimiento de zona  de estructuras a proyectar 
Ubicación preliminar de ZI 
Programa de investigaciones directas e indirectas 
Refracción sísmica 
Calicatas de apoyo 
Clasificación de materiales 
Geología local 
Geodinámica externa y evaluación de ZI 
Muestreo en laboratorio 
Procesamiento en gabinete 
Pre dimensionamiento de puentes o cálculo de nivel de cimentación 
Estabilidad de taludes (slide 6.0) 
Pre dimensionamiento de Muros (Alcantarillas. D. Vial) 
Pre dimensionamiento de Muros Gaviones 
Pre dimensionamiento de Muros Suelo Reforzado 
SUELOS Y PAVIMENTOS 
Identificación y ubicación de canteras y fuentes de agua 






Ubicación de calicatas y/o trincheras 
Muestreo de calicatas y fuentes de agua 
Ensayos de laboratorio 
Planos de canteras 
Procesamiento de datos y Elaboración del informe de canteras y fuentes de agua 
Evaluación superficial de la vía 
Ubicación  de calicatas complementarias (Plataforma) 
Muestreo de calicatas (plataforma) 
Ensayos de laboratorio 
Elaboración del informe de la especialidad SUELOS 
- Procesamiento de datos de resultados de ensayos 
- Interpretación de resultados y estadística de suelos 
- Perfil estratigráfico 
- Mejoramiento de subrasante 
- Cuadro de corte y relleno 
Diseño de Pavimentos 
ESTRUCTURAS Y OBRAS DE ARTE 
Conclusiones resumidas de estudios pasados 








Diseño de puentes (Memoria y planos) 
Diseño de alcantarillas (Memoria) 
Diseño de muros (Memoria y planos) 
Diseño de gaviones (memoria y planos) 
Diseño de Suelo reforzado (memoria y planos) 
Diseño de intersecciones (Memoria y planos) 
Diseño Otros 
Como se puede apreciar, existen actividades que no son mencionadas en la 
relación de actividades entregadas en el informe preliminar, simplemente por 
mantener cierta afinidad con el Gantt entregado por la entidad y no alterar el 
cronograma. 
A partir del cuadro de rendimientos de las especialidades de ingeniería, se elaboró 
el Gantt con las actividades reales, la cual presentamos a continuación: 
En el cuadro 26 se observa un cronograma propuesto de ejecución de proyecto 







Cuadro 28. Cronograma propuesto de Ejecución de Proyecto. 
 
 

































































































Diseño de intersecciones (Memoria y planos )
Diseño Otros
Fichas técnicas
Diseño de puentes (Memoria y planos )
Diseño de alcantaríllas (Memoria)
Diseño de muros (Memoria y planos )
Diseño de gabiones ( memoria y planos )
Diseño de Suelo reforzao ( memoria y planos )
Cuadro de corte y relleno
Diseño de Pavimentos
ESTRUCTURAS Y OBRAS DE ARTE
Conclusiones resumidas de estudios pasados
Inspección prelimnar  de campo 
Inventario vial
Ensayos de laboratorio
Elaboración del infomre de la especialidad SUELOS
Procesamiento de datos de resultados de ensayos





Procesamiento de datos y Elaboración del informe de canteras y 
Evalaución superficial de la vía
Ubicación  de calicatas complementarias (Plataforma)
Muestreo de calicatas (plataforma)
Pre dimensionamiento de Muros Suelo Reforzado
SUELOS Y PAVIMENTOS
Identifiación y ubicación de canteras y fuentes de agua
Delimitación y identificación de accesos
Ubicación de calicatas y/o trincheras
Muestreo de calicatas y fuentes de agua
Muestreo en laboratorio
procesamiento en gabinete
Predimensionamiento de puentes o calculo de nivel de 
estabilidad de taludes (slide 6.0)
Pre dimensionamiento de Muros (Alcantarillas . D. Vial)
Pre dimensionamiento de Muros Gaviones





Geodimamica externa y evaluacion de ZI
Conclusiones resumidas de estudios pasados
Adquisición de de información ( INGEMET, IGP) 
Reconocimiento de campo
Inventario de estructuras mayores y y evaluación
Reconocimiento de zona  de estructuras a proyectar













Adquisición de de información ( IGN, SENAMHI) 





Generación de Secciones Transversales, depurado y laminado
Diseño de intersecciones
Replanteo y marcado ( 20 tangente y 10 curvas)
Perfiles y secciones para diseño de muros
HIDROLOGIA E  HIDRAULICA
Conclusiones resumidas de estudios pasados
Seccionamiento de estructuras existentes
Nivelación de Estacado
Ajuste final del TIN
DISEÑO VIAL 
Diseño geométrico en planta
Diseño geométrico en perfil 
Radiación a partir de los vértices de poligonal
Levantamiento complementarios
Procesamiento en gabinete y generación del TIN
Ubicación y monumentación de puntos GPS
Lectura estacionaria con GPS diferencial de doble frecuencia.
Ajuste con puntos de enlace del IGN y determinación de 
coordendas topográficas y UTM de los puntos GPS
Informe de Georeferenciación
Poligonal de apoyo + monumentación
Ajuste en gabinete y conversión de coordenadas UTM a 
Topográfcas de puntos de apoyo
Cuadro 26. CRONOGRAMA PROPUESTO DE EJECUCION DE PROYECTO
ESPECIALIDAD
TRAFICO




Nivelación cada 500 m con odometro + moumentancioón y cota en 
puntos de control








Se puede inferir del cronograma que para la presentación de los Informe N°1, N°2, 
N°3 (a los 60, 120 y a los 180 días calendarios respectivamente) se puede concluir 
con las siguientes actividades: (El Cuadro 27 es un análisis del Avance Propuesto 
según resultados obtenidos en el Cuadro 26) 




































Ubicación y monumentación de puntos GPS
Lectura estacionaria con GPS diferencial de doble frecuencia.
Ajuste con puntos de enlace del IGN y determinación de 
Informe de Georeferenciación
Poligonal de apoyo + monumentación
Ajuste en gabinete y conversión de coordenadas UTM a 
TRAFICO



















































Generación de Secciones Transversales, depurado y laminado
Diseño de intersecciones
Replanteo y marcado ( 20 tangente y 10 curvas)
Perfiles y secciones para diseño de muros
Seccionamiento de estructuras existentes
Nivelación de Estacado
Ajuste final del TIN
DISEÑO VIAL 
Diseño geométrico en planta
Diseño geométrico en perfil 
TOPOGRAFIA
Nivelación cada 500 m con odometro + moumentancioón y cota en 
Ajuste de nivelación con BM del IGN
Radiación a partir de los vértices de poligonal
Levantamiento complementarios







































































Diseño hidráulico de obras menores
Calculo de socavacion
HIDROLOGIA E  HIDRAULICA
Conclusiones resumidas de estudios pasados
Adquisición de de información ( IGN, SENAMHI) 





































































Pre dimensionamiento de Muros (Alcantarillas . D. Vial)
Pre dimensionamiento de Muros Gaviones
Pre dimensionamiento de Muros Suelo Reforzado
Geologia local
Geodimamica externa y evaluacion de ZI
Muestreo en laboratorio
procesamiento en gabinete
Predimensionamiento de puentes o calculo de nivel de 
estabilidad de taludes (slide 6.0)
Reconocimiento de zona  de estructuras a proyectar
Ubicación preliminar de ZI





Conclusiones resumidas de estudios pasados
Adquisición de de información ( INGEMET, IGP) 
Reconocimiento de campo































































Cuadro de corte y relleno
Diseño de Pavimentos
Ensayos de laboratorio
Elaboración del infomre de la especialidad SUELOS
Procesamiento de datos de resultados de ensayos





Procesamiento de datos y Elaboración del informe de canteras y 
Evalaución superficial de la vía
Ubicación  de calicatas complementarias (Plataforma)
Muestreo de calicatas (plataforma)
SUELOS Y PAVIMENTOS
Identifiación y ubicación de canteras y fuentes de agua
Delimitación y identificación de accesos
Ubicación de calicatas y/o trincheras





































Diseño de intersecciones (Memoria y planos )
Diseño Otros
Fichas técnicas
Diseño de puentes (Memoria y planos )
Diseño de alcantaríllas (Memoria)
Diseño de muros (Memoria y planos )
Diseño de gabiones ( memoria y planos )
Diseño de Suelo reforzao ( memoria y planos )
ESTRUCTURAS Y OBRAS DE ARTE
Conclusiones resumidas de estudios pasados







De estos cuadros se puede observar que los plazos establecidos por los Términos 
de Referencia no se ajustan a la realidad. 
A continuación haremos la comparación de los % de cumplimiento de cada 
especialidad solicitado según los Términos de referencia VS. El % Real de 
Cumplimiento que se obtendrá en la realidad: 
Topografía: 
- Los Términos de Referencia indican que en la Especialidad de Topografía, 
el avance debe ser del 100% desde el Primer Informe. Esto no se puede 
llevar a cabo ya que esta especialidad depende de los Levantamientos 
Complementarios, Procesamiento en gabinete y generación del TIN, 
Seccionamiento de estructuras existentes, Nivelación de Estacado y Ajuste 
Final del TIN. Por lo tanto, para el primer informe solo se podría tener un 
cumplimiento del 47% de avance a los 60 días Calendario. 
Diseño Vial  
- Los Términos de Referencia indican que esta especialidad debe tener un 
cumplimiento de avance del 30% a los 60 días calendario. Este no se 
puede llevar a cabo debido a que esta especialidad depende del Diseño 
Geométrico en planta, Diseño geométrico en perfil, Generación de 
secciones transversales, depurado y laminado, Diseño de intersecciones, 
Replanteo y marcado, Perfiles y secciones para diseño de muros. Por lo 
tanto, esta especialidad tendría un avance del 0% a los 60 días calendario. 
Hidrología e Hidráulica 
- Informe N°1: Estudios hidrológicos, modelamientos HEC RAS (100%),  
- Informe N°1: Estudios Hidrológicos, Modelamiento según el avance real en 
60 días calendario es 0%. 






- Informe N°1: Diseño Hidráulico de Obras menores según el avance real en 
60 días calendario es 0%. 
- Informe N°2: Obras de drenaje y sub drenaje (100%) 
- Informe N°1 e Informe N°2: Obras de Drenaje y Subdrenaje, este estudio 
según el avance real en 60 días Calendario y 120 días calendario de: 0% 
- Informe N°2: Estudio de hidráulica para puentes (100%), se tendrá un 
avance real a los 120as calendario de 0%. 
- En conclusión en esta especialidad, debido a las dependencias de otros 
estudios, para el Informe N°1 se tendrá un avance del 33% a los 60 días 
calendario y un avance de 44% a los 120 días calendario. 
Geología y Geotecnia 
- Los Términos de referencia indican que el estudio de Geología Local debe 
tener un avance del 40% en el Informe N°1, este no se podrá cumplir 
debido a que a los 60 días calendario se tendrá un avance del 0%.  
- En el Informe N°2 los TDR indican que el análisis de estabilidad de taludes 
deberá tener un avance del 100%, según el cronograma real obtendremos 
un avance del 0% a los 120 días calendario. 
- Po  
- Por lo tanto, la especialidad de Geología y geotecnia tendrá un avance real 
a los 60 días calendario (1er Informe) de 37% y un avance real a los 120 
días calendario (Informe 2) de 72%, debido a la dependencia de otros 
estudios como: Refracción sísmica, calicatas de apoyo, clasificación de 
materiales, geología local, geodinámica externa y evaluación de ZI, 
Muestreo en laboratorio, procesamiento en gabinete, pre dimensionamiento 
de puentes o cálculo de nivel de estabilidad de taludes, 








Suelos y Pavimentos 
- Según los TDR, esta especialidad debe tener un avance del 100% a los 60 
días calendario, sin embargo esta especialidad depende  de diversos 
estudios como: Procesamiento de datos y elaboración del informe de 
canteras y evaluación de superficie de la vía, ubicación de calicatas 
complementarias, muestreo de calicatas, ensayos de laboratorio, diseño de 
pavimentos. Por lo cual, en el Informe 01 se tendrá un avance real de 28% 
y en el Informe 02 se tendrá un avance real del 57%. 
Estructuras y Obras de Arte 
- Esta especialidad depende de los estudios de diseño de Muros, gaviones, 
suelo reforzado, intersecciones. En el primer informe tendremos un avance 
real del 36%, 2do Informe un avance real del 36% y en el tercer informe un 
avance real del 65%. 
- Esta especialidad no cumplirá con lo solicitado por los Términos de 















CAPÍTULO VI: INCIDENCIA DE LOS COSTOS DE ESPECIALIDADES EN EL 
COSTO TOTAL DEL PROYECTO 
 
Otro aspecto importante que llama la atención con frecuencia en los proyectos 
viales es que los presupuestos de obra a nivel de estudios definitivos pueden ser 
significativamente más altos que los estimados en el estudio de factibilidad. Para 
tratar de determinar algunas explicaciones a esta situación se analizó la incidencia 
de los costos de algunas especialidades en el costo total. Se tomó la información 
del Estudio de Factibilidad y el Estudio Definitivo del Proyecto “Rehabilitación de la 
Carretera Villa Rica – Puerto Bermúdez”. 
Para ello solo analizaremos las especialidades de: 
- Movimiento de Tierras 
- Pavimentos 
- Obras de arte y Drenaje 
 
6.1. Presupuesto Estudio de Factibilidad 
En el cuadro 28 se aprecia el presupuesto de las partidas más incidentes 
del estudio de Factibilidad 
 




Movimiento de tierras 41,608,000.00S/.  
Pavimentos 50,006,000.00S/.  






6.2. Presupuesto Estudio Definitivo 
En el cuadro 29 se aprecia el presupuesto de las partidas más incidentes del 
estudio de Definitivo 




Descripción Und. Metrado Precio S/. Parcial S/.
DESBROCE Y LIMPIEZA EN BOSQUE ha 91.53                8,363.59S/.  765,519.39S/.           
DESBROCE Y LIMPIEZA EN ZONAS NO BOSCOSAS ha 6.24                  4,173.80S/.  26,044.51S/.             
EXCAVACION EN ROCA FIJA m3 670,620.94     33.02S/.        22,143,903.44S/.     
EXCAVACION EN ROCA FRACTURADA (SUELTA) m3 1,309,687.70 19.14S/.        25,067,422.58S/.     
EXCAVACION EN MATERIAL SUELTO m3 3,737,467.12 4.51S/.           16,855,976.71S/.     
REMOCION DE DERRUMBES m3 368,687.11     8.50S/.           3,133,840.44S/.       
TERRAPLENES m3 415,087.06     32.92S/.        13,664,666.02S/.     
MEJORAMIENTO DE SUELOS m3 427,574.28     41.14S/.        17,590,405.88S/.     
CONFORMACION Y ACOMODO DE DME m3 6,523,217.06 4.82S/.           31,441,906.23S/.     
PERFILADO Y COMPACTADO EN ZONA DE CORTE m2 940,379.74     2.34S/.           2,200,488.59S/.       
BANQUETAS DE RELLENO m3 49,193.21       48.01S/.        2,361,766.01S/.       
135,251,939.80S/.   
MOVIMIENTO DE TIERRAS
TOTAL
Descripción Und. Metrado Precio S/. Parcial S/.
24,311,928.62S/.     
SUB-BASES GRANULARES m3 269,747.07     40.29S/.        10,868,109.45S/.     
BASES GRANULARES m3 225,378.36     59.65S/.        13,443,819.17S/.     
48,266,819.26S/.     
IMPRIMACION ASFALTICA m2 1,081,597.78 3.38S/.           3,655,800.50S/.       
RIEGO DE LIGA m2 6,494.79          1.39S/.           9,027.76S/.                
PAVIMENTO DE CONCRETO ASFALTICO CALIENTE (MAC) TRAMO Im3 61,125.78      427.40S/.      26,125,158.37S/.     
PAVIMENTO DE CONCRETO ASFALTICO CALIENTE (MAC) TRAMO IIm3 47,033.99      392.84S/.      18,476,832.63S/.     
72,578,747.88S/.     
PAVIMENTOS








Cuadro 33. Presupuesto del Estudio Definitivo (Continua) 
 
  
Descripción Und. Metrado Precio S/. Parcial S/.
EXCAVACION PARA ESTRUCTURAS EN MATERIAL COMUN SECOm3 307,644.14     11.38S/.        3,500,990.31S/.       
RELLENOS PARA ESTRUCTURAS m3 128,994.64     56.42S/.        7,277,877.59S/.       
CONCRETO ESTRUCTURAL CLASE C (F'C=280KG/CM2) m3 554.84             447.89S/.      248,507.29S/.           
CONCRETO ESTRUCTURAL CLASE D (F'C=210KG/CM2) m3 36,291.01       423.93S/.      15,384,847.87S/.     
CONCRETO ESTRUCTURAL CLASE E (F'C=175KG/CM2) m3 11,336.76       425.46S/.      4,823,337.91S/.       
CONCRETO ESTRUCTURAL CLASE H (F'C=100KG/CM2) m3 2,116.57          271.87S/.      575,431.89S/.           
ACERO DE REFUERZO kg 2,343,158.50 4.48S/.           10,497,350.08S/.     
TUBERIA METALICA CORRUGADA CIRCULAR DE DIAMETRO 1.20 m.m 5,759.08          504.60S/.      2,906,031.77S/.       
TUBERIA METALICA CORRUGADA CIRCULAR DE DIAMETRO 1.50m.m 1,091.07          750.69S/.      819,055.34S/.           
TUBERIA METALICA CORRUGADA  CIRCULAR DE DIAMETRO 1.80m.m 98.01                1,004.47S/.  98,448.10S/.             
SUBDRENES m 42,307.21       114.25S/.      4,833,598.74S/.       
CUNETAS RECTANGULARES m 9,050.37          361.64S/.      3,272,975.81S/.       
CUNETAS TRAPEZOIDALES m 109,351.65     100.31S/.      10,969,064.01S/.     
GEOTEXTIL NOTEJIDO CLASE 2 m2 33,101.10       5.00S/.           165,505.50S/.           
CAPA FILTRANTE m3 7,163.63          54.24S/.        388,555.29S/.           
65,761,577.50S/.     
Descripción Und. Metrado Precio S/. Parcial S/.
MAMPOSTERIA DE PIEDRA m3 7345.51 415.42S/.      3,051,471.76S/.       
DEMOLICION DE ESTRUCTURAS DE CONCRETO, MAMPOSTERIA Y OTROSm3 525.92 129.13S/.      67,912.05S/.             
REMOCION DE ALCANTARILLAS m3 10712.48 39.00S/.        417,786.72S/.           
PARADEROS und 16 3,875.06S/.  62,000.96S/.             










6.3. Análisis de Incidencia  
Comparando los costos de las especialidades con el costo total se aprecia 
que la principal variación de costos se da en el Movimiento de tierras, 
siendo los cambios relativamente menos importantes en las otras 
especialidades, conforme se presenta en los cuadros 30 y 31: 
 




Con respecto al Monto Total de cada Estudio: 
Cuadro 35. Análisis de Incidencia con respecto al Monto Total de cada Estudio 
 
La explicación técnica a esta gran variación en el movimiento de tierras está en 
que en el estudio definitivo se mejoraron las características geométricas de la vía, 
lo que indica la necesidad de que en el estudio de factibilidad se precise 
cuidadosamente estos aspectos a fin de obtener estimaciones de costos de 
inversión realmente representativos de los que efectivamente se darán al ejecutar 
el proyecto. 
  
ESPECIALIDAD FACTIBILIDAD DEFINITIVO Montos %Var
Movimiento de Tierras 41,608,000.00S/.     135,251,939.80S/.      93,643,939.80S/.     225%
Pavimentos 50,006,000.00S/.     72,578,747.88S/.         22,572,747.88S/.     45%
Obras de Arte y Drenaje 52,507,000.00S/.     69,360,748.99S/.         16,853,748.99S/.     32%
Costo Directo Proyecto 215,545,000.00S/.   714,240,660.99S/.      498,695,660.99S/.   231%
Dif. Entre Estudios
ESPECIALIDAD FACTIBILIDAD DEFINITIVO
Movimiento de Tierras 0.19                              0.19                                 
Pavimentos 0.23                              0.10                                 








1. En los estudios de factibilidad de proyectos viales, los Términos de 
referencia obligan a trabajar con un tiempo justo con el cual no se puede 
llegar a la óptima presentación de los informes e ingeniería en el tiempo 
solicitado por la entidad. 
 
2.  También se observa que en los plazos establecidos en los Términos de 
Referencia no se detalla un plazo intermedio entre informes (informe 1 y 2, 
2 y 3) que considere el tiempo de revisión y levantamiento de 
observaciones que son de 15 días calendario de revisión y 10 días 
calendario de levantamiento de observaciones si las hubiera. 
 
3. En el caso del estudio de factibilidad de la carretera Ciudad de dios – 
Cajamarca se encontró que sólo para los estudios de ingeniería, el tiempo 
necesario para llegar al Borrador del Informe Final es aproximadamente 
235 días, mientras el plazo establecido en los Términos de Referencia es 
de 180 días para la presentación de este informe. Adicionalmente si se 
considera la partida de costos y presupuestos y viabilidad del proyecto, el 
plazo tendría que ser aún mayor (unos 30 días más aproximadamente) 
 
4. Se concluye que el cronograma de actividades establecido en los Términos 
de Referencia (TdR) entregados por la entidad no se ajusta a las 
condiciones de un avance realista en porcentajes de entrega por 
especialidad. 
5. Cabe mencionar que los términos de referencia emitidos por la entidad son 
elaborados por los mismos especialistas de las diferentes áreas de 
ingeniería del MTC encargados de calificar, revisar y emitir opinión 
respectivo de los informes que emite el consultor; por lo tanto el producto 






profesionalismo  de estos. Esto tiene que ver directamente con la capacidad 
institucional de Provias Nacional – MTC. 
 
6. Como resultado del análisis de los costos entre el estudio de factibilidad y el 
definitivo y la incidencia de costos de las especialidades, se aprecia la 
importancia de que en el estudio de factibilidad se precise cuidadosamente 
las características del trazo de la vía a fin de obtener estimaciones de 
costos de inversión realmente representativos de los que efectivamente se 













1. Se recomienda se estudie detenidamente los plazos y exigencias de 
avance en los Términos de Referencia de los estudios de factibilidad de 
proyectos a fin de asegurar un desarrollo más fluido y eficiente de tales 
estudios. 
 
2. En general se recomienda ampliar los plazos establecidos en los Términos 
de Referencia para estudios de factibilidad de proyectos viales establecidos 
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ANEXO 1: M A T R I Z    D E    C O N S I S T E N C I A 
Tema: “Problemática de los estudios de Pre Inversión de Carreteras en Perú” 
Problema Objetivo Hipótesis Variables Metodología Tipo y 
Diseño 
Problema general 
¿Cómo influyen los 
TDR establecidos 
actualmente por el 
MTC, en el 
cumplimiento de los 
cronogramas de 




la fase de pre 
inversión de obras 
viales en el Perú? 
Objetivo general 
Evaluar la influencia de los 
TDR establecidos 
actualmente por el MTC, en 
el cumplimiento de los 
cronogramas de ejecución 
de los estudios de ingeniería 
correspondientes a la fase 
de preinversión de obras 
viales en el Perú.  
Los TDR establecidos 
actualmente por el MTC 
influyen en el 
cumplimiento de los 
cronogramas de 
ejecución de los 
estudios de ingeniería 
correspondientes a la 
fase de pre inversión  

























cambios a los 
Términos de 
Referencias 
 Solucionar los 
Problemas en 














Problema sec. 1 
¿Cómo influyen los 
TDR establecidos 
actualmente por el 
MTC, en el 
cumplimiento de los 
cronogramas de 
ejecución de los 
estudios de 
Objetivo específico 1 
Evaluar cómo influyen los 
TDR establecidos actualmente 
por el MTC, en el 
cumplimiento de los 
cronogramas de ejecución de 
los estudios de topografía 
correspondientes a la fase de 
pre inversión  de obras viales 
1. Los Plazos establecidos 
por los Términos de 
Referencia emitidos por el 
MTC no permiten el 
desarrollo fluido de los 
estudios de ingeniería 



















la fase de pre 
inversión de obras 
viales en el Perú? 
en el Perú. 2. El cronograma de 
actividades establecido en 
los TDR presenta 
incongruencias dado que 
las distintas especialidades 
que conforman los 
estudios de ingeniería 






Problema sec. 2 
¿Cómo influyen los 
TDR establecidos 
actualmente por el 
MTC, en el 
cumplimiento de los 
cronogramas de 




la fase de pre 
inversión de obras 
viales en el Perú? 
Objetivo específico 2 
Evaluar cómo influyen los 
TDR establecidos 
actualmente por el MTC, en 
el cumplimiento de los 
cronogramas de ejecución 
de los estudios de hidráulica 
correspondientes a la fase 
de pre inversión  de obras 










Problema sec. 3 
¿Cómo influyen los 
TDR establecidos 
actualmente por el 
MTC, en el 
cumplimiento de los 
Objetivo específico 3 
Evaluar cómo influyen los 
TDR establecidos actualmente 
por el MTC, en el 
cumplimiento de los 













Problema Objetivo Hipótesis Variables Metodología Tipo y 
Diseño 
cronogramas de 
ejecución de los 
estudios de  Suelos 
y Pavimentos 
correspondientes a 
la fase de pre 
inversión de obras 
viales en el Perú? 
los estudios de suelos y 
pavimentos correspondientes a 
la fase de pre inversión  de 




Problema sec. 4 
¿Cómo influyen los 
TDR establecidos 
actualmente por el 
MTC, en el 
cumplimiento de los 
cronogramas de 
ejecución de los 
estudios de 
Estructuras y Obras 
de Arte 
correspondientes a 
la fase de pre 
inversión de obras 
viales en el Perú? 
Objetivo específico 4 
Evaluar cómo influyen los 
TDR establecidos actualmente 
por el MTC, en el 
cumplimiento de los 
cronogramas de ejecución de 
los estudios de estructuras y 
obras de arte correspondientes 
a la fase de pre inversión  de 










obras de arte 
Problema sec. 5 
¿Cómo influyen los 
Objetivo específico 5 









Problema Objetivo Hipótesis Variables Metodología Tipo y 
Diseño 
TDR establecidos 
actualmente por el 
MTC, en el 
cumplimiento de los 
cronogramas de 





la fase de pre 
inversión de obras 
viales en el Perú? 
TDR establecidos actualmente 
por el MTC, en el 
cumplimiento de los 
cronogramas de ejecución de 
los estudios de geología y 
geotecnia correspondientes a la 
fase de pre inversión  de obras 
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I. HORIZONTE DE EVALUACIÓN DEL PIP 
 
El período de evaluación de un PIP comprende el período de ejecución del proyecto 
(que puede ser mayor a un año) más un máximo de diez (10) años de generación de 
beneficios. Dicho período deberá definirse en el perfil y mantenerse durante todas las 
fases del Ciclo del Proyecto. 
 
Para los tipos de PIP especificados a continuación, el horizonte de evaluación considerará 
el período de beneficios señalado en la tabla. 
 
Tipo de PIP Período de beneficios 
a considerar 
Carreteras con Tratamiento Superficial Bicapa - TSB 15 años 
Carreteras asfaltadas 20 años 
Carreteras a nivel de Afirmado y Sin Afirmar 10 años 
Carreteras a nivel de Pavimentos con soluciones 
básicas 
10 años 
Carreteras Pavimentadas (flexible y rígido) 20 años 
Puentes aislados 20 años 
Agua potable y alcantarillado 20 años 
Electrificación 20 años 
 
La Unidad Formuladora podrá plantear horizontes de evaluación distintos a los previstos en 
el presente anexo, con el debido sustento. El órgano que declare la viabilidad del PIP 
analizará la propuesta y emitirá, de corresponder, su conformidad, en el Informe Técnico 
de Evaluación del PIP. 
 
II. VALOR DE RECUPERACIÓN DE LA INVERSIÓN 
 
En todos los casos en que las inversiones asociadas a un uso específico posean un 
período de vida útil mayor que el horizonte de evaluación del PIP y no tengan un uso 
alternativo, el valor de recuperación de dicha inversión será cero (0). 
 
Deberá entenderse como valor de recuperación a una estimación del valor de un activo 
en el momento en que éste ya no se use en los fines que se había previsto en el PIP. 
 
III. PRECIOS SOCIALES 
 
Los precios sociales que deben tenerse en cuenta para la elaboración de los estudios de 
preinversión son: 
 
3.1. PRECIOS SOCIALES DE BIENES TRANSABLES 
 
Se denomina bien transable a un bien importable o exportable. Un bien es transable 
cuando un incremento en la producción que no puede ser absorbido por la demanda 
interna es exportado, o cuando un incremento en la demanda interna que no puede ser 
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a. Precio Social de Bienes Importables = Precio CIF * PSD + MC + GF 
 
Donde: 
MC :  Margen comercial del importador por manejo, distribución y 
almacenamiento. 
GF :  Gastos de flete nacional neto de impuestos. 
PSD :  Precio Social de la Divisa 
 
b. Precio Social de Bienes Exportables = Precio FOB * PSD - GM - GF + GT 
 
Donde: 
GM :  Gastos de manejo neto de impuestos 
GF :  Gastos de flete del proveedor al puerto nacional neto de impuestos 
GT :  Gastos de transporte nacional al proyecto neto de impuestos 
PSD :  Precio Social de la Divisa 
 
c. Precio Social de la Divisa = PSD = 1.02 * Tipo de cambio nominal (nuevos soles por US$ 
dólar). 
 
Es la valoración de una divisa adicional en términos de recursos productivos nacionales. 
Discrepa del costo privado de la divisa por la existencia de distorsiones en la economía, 
tales como aranceles y subsidios. 
 
3.2. PRECIOS SOCIALES DE BIENES NO TRANSABLES 
 
Un bien o servicio es no transable cuando su precio interno se determina por la demanda 
y oferta internas. 
 
Para el cálculo del precio social de los bienes no transables se debe utilizar los precios de 
mercado excluyendo todos los impuestos y subsidios. 
 
3.3. VALOR SOCIAL DEL TIEMPO 
 
a. En la evaluación social de proyectos en los que se considere como parte de los 
beneficios del proyecto ahorros de tiempo de usuarios, deberá de calcularse dichos 
beneficios considerando los siguientes valores del tiempo, según propósito, ámbito 
geográfico y nivel socioeconómico: 
 
i) Propósito Laboral 
AREA   Valor del tiempo(S/. Hora) 
Urbana    6.81 
Rural    4.56 
 
ii) Propósito no laboral.  
En este caso se deberá utilizar un factor de corrección a los valores indicados en la 
tabla anterior, igual a 0.3 para usuarios adultos y 0.15 para usuarios menores. 
 
b. Valor social del tiempo - Usuarios de transporte 
Para estimar los beneficios por ahorros de tiempo de usuarios (pasajeros) en la 
evaluación social de proyectos de transporte, deberá considerarse los siguientes 
valores de tiempo, según modo de transporte. 
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Valor Social del Tiempo por Modo de Transporte  




Valor del Tiempo 
(soles/hora pasajero ) 
A. AÉREO 
Nacional   15.22 
B.         TERRESTRE 
             Transporte Interurbano Privado 
             Costa   7.12 
             Sierra   7.23 
             Selva   6.84 
             Transporte Interurbano Público 
             Lima   5.87 
             Costa   5.73 
            Sierra   3.37 
            Selva   4.41 
           Transporte Local Privado 
            Lima 
Urbano 7.83 
Rural 5.17 
           Costa 
Urbano 5.03 
Rural 3.02 
           Sierra 
Urbano 4.84 
Rural 2.29 
           Selva 
Urbano 6.52 
Rural 3.36 
Transporte Local Publico 
           Lima 
Urbano 6.50 
Rural 3.31 
          Costa 
Urbano 5.14 
Rural 2.22 
          Sierra 
Urbano 4.74 
Rural 2.09 




Según la Encuesta Nacional de Hogares 2012 - ENAHO 20121, se califica como Urbano a 
los Centros Poblados con 2 000 a más habitantes y rural a los que tienen de 500 a menos 
de 2 000 habitantes.  
En caso de tener evidencias de que la estimación del Valor del Tiempo de los usuarios 
difiera significativamente de los valores indicados en el presente documento, se podrá 
estimar valores específicos para cada caso, mediante la realización de encuestas a 
pasajeros. 
 
                                                 
1 Ficha Técnica de la ENAHO 2012, sobre condiciones de vida y pobreza 
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3.4. PRECIO SOCIAL DE LOS COMBUSTIBLES 
 
Para el cálculo del precio social de los combustibles, se aplicará una corrección al precio 
de mercado, incluyendo impuestos, de 0.66. 
  
3.5. PRECIO SOCIAL DE LA MANO DE OBRA NO CALIFICADA 
 
Se entiende por mano de obra no calificada a aquellos trabajadores que desempeñan 
actividades cuya ejecución no requiere de estudios ni experiencia previa, por ejemplo: 
jornaleros, cargadores, personas sin oficio definido, entre otros. 
 
El precio social de la mano de obra no calificada resulta de aplicar un factor de 
corrección o de ajuste (ver cuadro) al salario bruto o costo para el empleador de la mano 
de obra (costo privado). 
 
Factores de corrección o de ajuste 
 
Región Geográfica Urbano Rural 
Lima Metropolitana 0.86 - 
Resto Costa 0.68 0.57 
Sierra 0.60 0.41 
Selva 0.63 0.49 
 
IV. TASA SOCIAL DE DESCUENTO 
 
La Tasa Social de Descuento (TSD) representa el costo en que incurre la sociedad cuando 
el sector público extrae recursos de la economía para financiar sus proyectos. 
 
Se utiliza para transformar a valor actual los flujos futuros de beneficios y costos de un 
proyecto en particular. La utilización de una única tasa de descuento permite la 
comparación del valor actual neto de los proyectos de inversión pública. 
 
La Tasa Social de Descuento Nominal se define como la TSD ajustada por la inflación.  
 
Tasa Social de Descuento General 
 
La Tasa Social de Descuento General es equivalente a 9 %. 
 
Si la evaluación del proyecto se realiza a precios reales o constantes se debe utilizar la 
Tasa Social de Descuento General. Si la evaluación se realiza a precios nominales o 
corrientes se debe utilizar la Tasa Social de Descuento Nominal. 
 
Tasa Social de Descuento Específica para PIP de servicios ambientales de reducción o 
mitigación de las emisiones de gases de efecto invernadero 
 
Para PIP de servicios ambientales de reducción o mitigación de las emisiones de gases de 
efecto invernadero la Tasa Social de Descuento será 4%. Dicha tasa será la única que se 
aplicará para ese tipo de PIP, cuya cadena funcional programática es la siguiente: 
Función 17: Ambiente 
División funcional 054: Desarrollo Estratégico, conservación y aprovechamiento 
sostenible del patrimonio natural 
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Grupo funcional 0121: Gestión del cambio climático 
 
En el caso de PIP que generen como externalidades servicios ambientales de reducción o 
mitigación de las emisiones de gases de efectos invernadero, los beneficios asociados a 
dichos servicios se descontarán con la Tasa Social de Descuento Específica del 4% para 
agregarse a los beneficios asociados con el servicios sobre el cual se interviene con el PIP 
que se descontarán con Tasa Social de Descuento General del 9%. La rentabilidad social 
se demostrará fundamentalmente por los beneficios asociados al servicio. 
 
V. BENEFICIOS SOCIALES Y METODOLOGÍA DE EVALUACIÓN POR TIPO DE 
PROYECTOS 
 
Tipo PIP Beneficios sociales Metodología/ Indicador 
Educación - Mayores ingresos económicos ACE: Análisis Costo Efectividad 
o Costo Eficacia. 
 
Costo social incremental por 
alumno que recibe el servicio 
(matriculados) 
Salud - Disminución de costos asociados a 
atención de salud. 
 Para el Estado (horas de 
doctores, medicinas, etc.). 
 Para el usuario (gasto de bolsillo, 
tiempo). 
- Menor pérdida de productividad 
ACE: Análisis Costo Efectividad 
o Costo Eficacia 
 
Costo social incremental por 
persona que recibe el servicio 
- Hospitales: servicios 
recuperativos 
- Puestos y Centros de Salud: 
servicios preventivos. 
Alcantarillado - Reducción de costos en salud 
debido a eliminación de focos de 
contaminación. 
ACE: Análisis Costo Efectividad 
o Costo Eficacia. 
 
Costo incremental por 
beneficiario 
Residuos sólidos - Liberación de recursos (gasto en el 
manejo de los residuos sólidos en la 
situación sin PIP menos gasto en la 
situación con PIP). 
- Reducción de costos en salud 
debido a eliminación de focos de 
contaminación. 
ACE: Análisis Costo Efectividad 
o Costo Eficacia 
 
Costo social incremental por 
poblador. 
Agua potable - Recursos liberados para el usuario 
(costo de aprovisionamiento con 
fuentes alternativas en la situación sin 
PIP menos costo de provisión con 
PIP). 
- Excedente del consumidor por mayor 
consumo de agua. 
- Ahorros en tratamiento de 
enfermedades al reducir su 
incidencia 
Análisis Beneficio Costo 
 
VANS: Valor Actual Neto Social 
TIRS: Tasa Interna de Retorno 
Social 
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Tipo PIP Beneficios sociales Metodología/ Indicador 
Sistemas de 
riego 
- Valor Neto de la Producción 
incremental asociado al incremento 
de la producción, productividad o 
calidad de los productos. 
Análisis Beneficio Costo 
 
VANS: Valor Actual Neto Social 





(rural / urbano) 
- Costos evitados de Reposición de 
infraestructura pública. 
- Pérdidas de los beneficios sociales de 
los usuarios al interrumpirse los 
servicios públicos, que se evitan. 
- Costos sociales indirectos asociados 
con la interrupción de los servicios 
públicos, que se evitan.  
Análisis Beneficio Costo 
 
VANS: Valor Actual Neto Social 





- Excedente del productor  
 
Análisis Beneficio Costo  
 
VANS: Valor Actual Neto Social 
TIRS: Tasa Interna de Retorno 
Social  
Rehabilitación 
de  carreteras 
- Ahorros en el sistema de transportes*2  
 
Análisis Beneficio  Costo  
 
VANS: Valor Actual Neto Social 
TIRS: Tasa Interna de Retorno 
Social 
Rehabilitación  
de  carreteras 
vecinales a 
nivel de 
afirmado y sin 
afirmar 
-  Beneficios cualitativos ACE: Análisis Costo  Efectividad 
 






- Beneficios Tráfico Normal y Tráfico 
Desviado: Ahorros en el Sistema de 
Transportes* 
 
- Beneficios Tráfico Generado: Ahorros 
en el Sistema de Transportes* o 
Excedente del productor en el caso 
de vías en corredores con  potencial  
productivo 
 
Análisis Beneficio  Costo  
 
VANS: Valor Actual Neto Social 
TIRS: Tasa Interna de Retorno 
Social 
                                                 
2
 * Ahorro en el Sistema de Transportes: Ahorros de Costos de operación vehicular  (COV), ahorros de tiempo de 
viaje, ahorros de costos de mantenimiento de la vía, reducción de accidentes (gastos evitados), reducción de 
pérdidas o mermas en la carga transportada 
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afirmado y sin 
afirmar  con 
tráfico  hasta 50 





km hasta US$ 
45,000 en 
Costa/ Sierra y 
hasta US$ 









ACE: Análisis Costo  Efectividad 
 












- Ahorros en el sistema de transportes* Análisis Beneficio Costo  
 
VANS: Valor Actual Neto Social 










- Beneficios cualitativos 
 
ACE: Análisis Costo Efectividad 
 




- Excedente del consumidor (gasto de 
aprovisionamiento con fuentes 
alternativas en la situación sin PIP 
menos gasto de provisión con PIP). 
Análisis Beneficio Costo 
 
VANS: Valor Actual Neto Social 





- Reducción de costos de transacción 
(demanda). 
- Reducción de costos de producción 
de servicios públicos (oferta). 
Indirectos: 
- Reducción de precios en mercados 
relacionados. 
Análisis Beneficio Costo 
 
VANS: Valor Actual Neto Social 
TIRS: Tasa Interna de Retorno 
Social ACE (en casos 
sustentados y en función a 
monto de inversión). 
Sanidad Agraria - Reducción de pérdidas de cosechas. 
- Incremento del VBP. 
- Productos sanos e inocuos. 
- Reducción de daños ambientales 
- Acceso de productos a mercados 
externos.  
Análisis Beneficio Costo: 
 
VANS: Valor Actual Neto Social 
TIRS: Tasa Interna de Retorno 
Social 
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- Protección, Conservación y/o 
Recuperación del recurso suelo. 
Excedente del productor 
- Reducción de la sedimentación de 
los cursos de agua. Reducción de 
costos de tratamiento o de daños y 
pérdidas por probables 
inundaciones. 
- Mantenimiento o mejoramiento de la 
recarga de acuíferos. Beneficios 
derivados del uso del agua. 
- Protección de áreas agrícolas y 
pecuarias. Pérdidas evitadas. 
Análisis Beneficio Costo: 
 
VANS: Valor Actual Neto Social 
 TIRS: Tasa Interna de Retorno 
Social 
* Ahorro en el Sistema de Transportes: Ahorros de Costos de operación vehicular  (COV), ahorros de tiempo de 
viaje, ahorros de costos de mantenimiento de la vía, reducción de accidentes (gastos evitados), reducción de 
pérdidas o mermas en la carga transportada  
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VI. PARÁMETROS DE EVALUACIÓN POR TIPO DE PROYECTO 
 
6.1. PARÁMETROS DE PROYECTOS DE ELECTRIFICACIÓN RURAL 
 
Factores de corrección:  
 
Nombre del parámetro Valor 
Factor de corrección para la inversión1. 0.8309 
Factor de corrección para la operación y mantenimiento2. 0.8475 
1. Se aplica al total de la inversión a precios de mercado, siempre que esta no exceda los S/. 6 millones. 
2. Se considera como servicio no transable de origen nacional. 
Fuente: DGPI 
Estimación de beneficios sociales de la electricidad en áreas rurales 
 




Beneficios por Iluminación en Sierra 710.88  
Beneficios por Radio y T.V. en Sierra 271.43  
Beneficios por Refrigeración en Sierra 0.00  
Beneficios por Iluminación en Costa 556.32  
Beneficios por Radio y T.V. en Costa 401.22  
Beneficios por Refrigeración en Costa 1037.24  
Beneficios por Iluminación en Selva 458.84 
Beneficios por Radio y T.V. en Selva 260.12  
Beneficios por Refrigeración en Selva 623.10  
NOTA: Si un PIP sustenta la existencia de beneficios por “usos adicionales”, se utilizará el valor de US$ 0.15109 por 
Kw.h adicional, actualizado al tipo de cambio vigente a la fecha de formulación del estudio de preinversión. 
Fuente: DGPI, actualización valores del estudio “Estrategia integral de electrificación rural” 1999, de NRECA 
International, ltd. – Seta.  
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6.2. PARÁMETROS DE PROYECTOS DE SANEAMIENTO RURAL 
 
Factores de conversión a precios sociales a nivel de componentes de inversión – 
Saneamiento  
 
Componente Factor de corrección 
Planta de Tratamiento de agua potable 0.797 
Línea de agua potable 0.802 
Obras civiles estructuras 0.759 
Equipamiento e instalaciones hidráulicas 0.838 
Líneas de alcantarillado 0.772 
Planta de Tratamiento de Desagüe 0.785 
Fuente: DGPI 
 
Factores de corrección de precios de mercado para proyectos de saneamiento – 
Operación y mantenimiento 
 
  Precio Básico Factor de Corrección 
 I.   Bienes No Transables 0.847 
 II.   Bienes Transables 0.867 
 III.  Mano de Obra Calificada 0.909 
 IV.  Mano de Obra No Calificada1/ 
 1/ Factores de corrección de los precios de la mano de obra no calificada (Ver ítem 2.5 de este anexo.) 
Fuente: Sector Saneamiento y DGPI 
 
Valores unitarios sugeridos para la estimación de beneficios de un proyecto de agua 
potable y saneamiento, según regiones geográficas (en S/. /beneficiario-año) 
 
Beneficios, según tipo de sistema 
de disposición de aguas servidas 
Tipo de usuario Costa Sierra Selva 
Letrinas sin arrastre hidráulico 
Nuevos usuarios 256 152 365 
Antiguos usuarios 71 41 102 
Letrinas con arrastre hidráulico 
Nuevos usuarios 355 223 486 
Antiguos usuarios 164 110 213 
Fuente: DGPI 
 
A continuación se presentarán los gráficos de las funciones de demanda que se utilizaron 
para estimar los valores unitarios sugeridos. Se construyeron sobre la base de revisión de 
casos proporcionados por PRONASAR y Amazonía Rural. 
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Estimación de beneficios sociales para proyectos de agua potable según regiones 
geográficas 
 
Usuarios con servicio de agua potable y letrinas sin arrastre hidráulico (hoyo seco, 
compostera). 
            










B = (9 x 25/2) x 365   
       1000 
 












B = (13 x 14 +13 x 36/2) x 365   
          1000 
 
B =  S/. 152 / hab. /año 
14 
   
 REGIÓN SIERRA  
60 
l/h/d 




B =  (13 x 30/2) x 365   
        1000 
 
B = S/. 71 / hab. /año 







B =  (18 x 18 +18 x 42/2) x 365   
           1000 
 
B =  S/. 256 / hab. /año 
   
 REGIÓN COSTA  
18 
  S/. /m
3
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Usuarios con servicio de agua potable y letrinas con arrastre hidráulico  
(Con tanque séptico o biodigestor más pozo de infiltración) 
            







B = (15 x 60/2) x 365   
        1000 
 
B = S/. 164 / hab. /año 
 








B = (18 x 18 +18 x 72/2) x 365   
           1000 
 
B =  S/. 355 / hab. /año 
 
   










B =   (16 x 35/2)  x 365   
         1000 
 
B =   S/. 102 / hab. /año 










B = (22 x 21 +22 x 49/2) x 365                  
             1000 
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6.3  PARÁMETROS DE PROYECTOS DE TRANSPORTE (TERRESTRE, AEREO, FLUVIAL)  
 
FACTORES DE CORRECCIÓN PARA CONVERTIR PRECIOS PRIVADOS EN PRECIOS SOCIALES 
 
Nombre del parámetro Valor 
Factor de corrección para la Inversión 0.79 
Factor de corrección para los costos de Mantenimiento y 
Operación 0.75 
Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones  
 
 
Costo Modular de Operación Vehicular a Precios Económicos 
US$-Vehiculo-Km 
           











Costa A AFI B 0,269 0,285 0,609 0,638 0,854 1,094 1,343 
Costa A AFI M 0,431 0,383 0,870 0,829 1,525 1,757 1,939 
Costa A AFI R 0,301 0,301 0,659 0,671 1,011 1,243 1,475 
Costa A ASF B 0,244 0,269 0,522 0,597 0,655 0,895 1,160 






B =   (18 x 65/2) x 365   
         1000 
 
B =   S/. 213 / hab. /año 
 








B = (22 x 21 +22 x 79/2) x 365                         
             1000 
 
B =   S/. 486 / hab. /año 
 









B = (11 x 55/2) x 365   
       1000 
 









B = (13 x 14 +13 x 66/2) x 365   
          1000 
 
B = S/. 223 / hab. /año 
 
14 
   
REGIÓN SIERRA  
13 
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Costo Modular de Operación Vehicular a Precios Económicos 
US$-Vehiculo-Km 











Costa A ASF R 0,260 0,277 0,572 0,630 0,804 1,044 1,293 
Costa A SAF M 0,464 0,407 0,932 0,870 1,633 1,865 2,039 
Costa A SAF R 0,374 0,334 0,783 0,746 1,268 1,500 1,716 
Costa A TRO M 0,521 0,456 1,032 0,953 1,848 2,080 2,229 
Costa A TRO R 0,440 0,383 0,895 0,837 1,533 1,765 1,948 
Costa L AFI B 0,269 0,285 0,584 0,630 0,845 1,086 1,326 
Costa L AFI M 0,431 0,374 0,870 0,821 1,517 1,740 1,915 
Costa L AFI R 0,293 0,301 0,646 0,663 1,003 1,235 1,459 
Costa L ASF B 0,236 0,269 0,522 0,597 0,646 0,887 1,152 
Costa L ASF M 0,301 0,301 0,659 0,680 1,053 1,285 1,492 
Costa L ASF R 0,260 0,277 0,572 0,622 0,796 1,036 1,276 
Costa L SAF M 0,456 0,399 0,920 0,862 1,624 1,848 2,014 
Costa L SAF R 0,358 0,334 0,746 0,738 1,251 1,484 1,682 
Costa L TRO M 0,513 0,448 1,019 0,945 1,832 2,055 2,205 
Costa L TRO R 0,431 0,374 0,870 0,821 1,517 1,740 1,915 
Costa O AFI B 0,269 0,285 0,597 0,638 0,854 1,086 1,334 
Costa O AFI M 0,431 0,383 0,870 0,829 1,517 1,749 1,923 
Costa O AFI R 0,293 0,301 0,646 0,671 1,003 1,235 1,467 
Costa O ASF B 0,244 0,269 0,522 0,597 0,655 0,887 1,152 
Costa O ASF M 0,301 0,301 0,659 0,680 1,053 1,285 1,500 
Costa O ASF R 0,260 0,277 0,572 0,630 0,804 1,036 1,285 
Costa O SAF M 0,456 0,399 0,920 0,862 1,624 1,857 2,022 
Costa O SAF R 0,358 0,334 0,758 0,738 1,260 1,492 1,691 
Costa O TRO M 0,513 0,448 1,019 0,953 1,840 2,064 2,213 
Costa O TRO R 0,431 0,383 0,870 0,829 1,517 1,749 1,923 
Selva A AFI B 0,285 0,407 0,671 0,887 1,169 1,550 1,915 
Selva A AFI M 0,456 0,513 0,957 1,119 1,915 2,304 2,553 
Selva A AFI R 0,317 0,423 0,721 0,928 1,343 1,724 2,055 
Selva A ASF B 0,252 0,383 0,584 0,837 0,937 1,326 1,716 
Selva A ASF M 0,326 0,431 0,733 0,945 1,392 1,782 2,105 
Selva A ASF R 0,277 0,399 0,634 0,870 1,111 1,492 1,865 
Selva A SAF M 0,488 0,537 1,019 1,169 2,031 2,420 2,652 
Selva A SAF R 0,391 0,464 0,858 1,019 1,624 2,014 2,304 
Selva A TRO M 0,545 0,594 1,119 1,260 2,263 2,660 2,859 
Selva A TRO R 0,464 0,513 0,970 1,119 1,915 2,304 2,553 
Selva L AFI B 0,277 0,293 0,609 0,663 0,887 1,135 1,392 
Selva L AFI M 0,448 0,399 0,908 0,862 1,591 1,832 2,014 
Selva L AFI R 0,309 0,309 0,671 0,696 1,044 1,293 1,525 
Selva L ASF B 0,252 0,277 0,547 0,622 0,680 0,928 1,202 
Selva L ASF M 0,317 0,317 0,684 0,622 1,102 1,343 1,566 
Selva L ASF R 0,269 0,293 0,597 0,655 0,837 1,086 1,334 
Selva L SAF M 0,480 0,415 0,957 0,903 1,699 1,939 2,113 
Selva L SAF R 0,374 0,350 0,783 0,771 1,318 1,558 1,765 
Selva L TRO M 0,537 0,472 1,069 0,995 1,923 2,163 2,312 
Selva L TRO R 0,448 0,399 0,908 0,862 1,591 1,832 2,014 
Selva O AFI B 0,285 0,399 0,659 0,870 1,152 1,525 1,873 
Selva O AFI M 0,456 0,505 0,945 1,102 1,890 2,271 2,503 
Selva O AFI R 0,309 0,423 0,709 0,912 1,318 1,699 2,022 
Selva O ASF B 0,252 0,374 0,572 0,821 0,920 1,301 1,682 
Selva O ASF M 0,317 0,423 0,721 0,928 1,376 1,749 2,064 
Selva O ASF R 0,269 0,391 0,634 0,854 1,094 1,467 1,823 
Selva O SAF M 0,480 0,529 0,995 1,144 2,006 2,387 2,602 
Selva O SAF R 0,383 0,456 0,821 0,995 1,608 1,981 2,254 
Selva O TRO M 0,545 0,578 1,106 1,243 2,238 2,619 2,801 
Selva O TRO R 0,456 0,505 0,945 1,102 1,890 2,271 2,503 
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Costo Modular de Operación Vehicular a Precios Económicos 
US$-Vehiculo-Km 











Sierra A AFI B 0,319 0,556 0,749 1,207 1,557 2,048 2,539 
Sierra A AFI M 0,491 0,679 1,049 1,490 2,398 2,905 3,313 
Sierra A AFI R 0,352 0,581 0,799 1,257 1,748 2,239 2,714 
Sierra A ASF B 0,286 0,532 0,649 1,141 1,307 1,798 2,306 
Sierra A ASF M 0,352 0,589 0,812 1,282 1,807 2,306 2,764 
Sierra A ASF R 0,303 0,548 0,712 1,190 1,490 1,990 2,481 
Sierra A SAF M 0,523 0,711 1,124 1,548 2,531 3,039 3,447 
Sierra A SAF R 0,425 0,630 0,949 1,365 2,073 2,572 3,014 
Sierra A TRO M 0,581 0,769 1,224 1,665 2,797 3,313 3,705 
Sierra A TRO R 0,491 0,687 1,061 1,490 2,398 2,905 3,322 
Sierra L AFI B 0,294 0,303 0,637 0,691 0,932 1,190 1,465 
Sierra L AFI M 0,474 0,417 0,949 0,907 1,673 1,923 2,115 
Sierra L AFI R 0,319 0,327 0,699 0,733 1,099 1,357 1,607 
Sierra L ASF B 0,262 0,286 0,562 0,649 0,708 0,974 1,265 
Sierra L ASF M 0,327 0,327 0,712 0,741 1,157 1,415 1,648 
Sierra L ASF R 0,278 0,303 0,612 0,683 0,874 1,141 1,407 
Sierra L SAF M 0,507 0,442 1,011 0,949 1,790 2,040 2,223 
Sierra L SAF R 0,392 0,360 0,824 0,808 1,382 1,640 1,856 
Sierra L TRO M 0,564 0,491 1,124 1,041 2,023 2,273 2,431 
Sierra L TRO R 0,474 0,417 0,949 0,907 1,673 1,923 2,115 
Sierra O AFI B 0,294 0,425 0,687 0,916 1,215 1,607 1,973 
Sierra O AFI M 0,474 0,532 0,999 1,157 1,990 2,389 2,631 
Sierra O AFI R 0,327 0,442 0,749 0,966 1,390 1,782 2,123 
Sierra O ASF B 0,262 0,392 0,599 0,866 0,974 1,365 1,773 
Sierra O ASF M 0,335 0,450 0,762 0,974 1,449 1,840 2,173 
Sierra O ASF R 0,286 0,409 0,649 0,899 1,149 1,548 1,923 
Sierra O SAF M 0,507 0,556 1,049 1,207 2,106 2,506 2,739 
Sierra O SAF R 0,401 0,482 0,862 1,049 1,690 2,081 2,373 
Sierra O TRO M 0,572 0,613 1,161 1,307 2,356 2,756 2,947 
Sierra O TRO R 0,474 0,532 0,999 1,157 1,990 2,389 2,631 
                      
A precios Noviembre 2010 
        Fuente: Resultados del Modelo HDM-III 
            
Notas 
   A = Accidentada 
L = Llana 
O = Ondulada 
ASF = Asfaltada 
AFI = Afirmada 
SAF = Sin Afirmar 
TRO = Trocha 
B = Bueno 
R = Regular 
M = Malo 
 
LÍNEAS DE CORTE PARA LA EVALUACIÓN DE PIP DE REEMPLAZO DE PUENTES  
DE LA RED VIAL NACIONAL 
 
Estas líneas de corte serán utilizadas por los proyectos de inversión pública que elijan para 
su elaboración, los “Contenidos Mínimos Específicos para estudios de preinversión a nivel 
de perfil de proyectos de inversión pública de reemplazo de puentes en la red vial 
Nacional” CME N° 16, aprobado con RD Nº 002-2013-EF/63.01, y enmarcado en la R.D. N° 
008-2012-EF/63.01.  
 
Estas Líneas de Corte han sido establecidas por el Ministerio de Transportes y 
Comunicaciones. El resultado de la evaluación de un PIP, mediante la metodología 
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costo/efectividad, se compara con la línea de corte que le corresponda. Si el resultado 
de ésta evaluación es menor a la línea de corte, es conveniente ejecutar el PIP. Si el 
resultado de ésta evaluación es mayor a la línea de corte, no es conveniente ejecutar el 
PIP. Si el resultado de ésta evaluación es igual a la línea de corte, es indiferente ejecutarlo 
o no. 
 
Líneas  de Corte3 – Programa Nacional de Puentes 
(En Dólares Americanos) 
 
Categoría 
Rango de Luz  
(ml) 
Nº de Vías US $ / ml 
1 < 50 2 100, 542. 00 
2 De 50 a 100 2  96, 364. 00 
3 >100 2  85, 962. 50 
Fuente: Puentes Ejecutados - PVN - PVD 
 
 
                                                 
3
 La Oficina General de Planeamiento y Presupuesto del MTC, mediante Oficio N° 328-2013-
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ANEXO SNIP 18 
LINEAMIENTOS PARA LA EVALUACIÓN DE LAS MODIFICACIONES EN LA FASE DE INVERSIÓN DE UN PIP 
 
LINEAMIENTOS PARA PIP QUE NO REQUIEREN VERIFICACIÓN DE VIABILIDAD 
Modificación Acción de la UE / UF Lineamiento Acción del órgano que declaró la viabilidad 
A causa de modificaciones NO 
sustanciales el monto de 
inversión se incrementa 
dentro de  los porcentajes 
establecidos respecto al 
monto de inversión del PIP 
viable. 
La UE informa al órgano que 
declaró la viabilidad sobre la 
modificación, adjuntando el 
sustento de la misma. 
  
La modificación se ejecuta después  
de que ha sido registrada, bajo 
responsabilidad de la UE. 
Solamente procede el registro 
mediante el Formato SNIP-16, si 
la UE comunica la modificación 
antes de su ejecución al órgano 
que declaró la viabilidad y 
siempre que se determine que 
el PIP sigue siendo socialmente 
rentable. 
1. En un plazo máximo de 3 días hábiles, 
registra las variaciones en el monto de 
inversión y sustento de las mismas. 
2. En el caso que las modificaciones se detecten 
en el llenado o registro del Formato SNIP-15, 
PRIMERO deberán registrarse las variaciones 
y LUEGO se deberá llenar y registrar el 
referido Formato. 
3. La información que se registra tiene el 
carácter de declaración jurada, siendo 
responsable por la misma, sin perjuicio de las 
responsabilidades que le corresponden a la 
UE. 
 
Si la UE informa de las 
modificaciones luego de haber 
iniciado su ejecución o de 
haberlas ejecutado, no se usa el 
Formato SNIP-16. 
1. Registra en “Modificaciones ejecutadas sin 
evaluación” 
2. Realiza el análisis para determinar si existen o 
no pérdidas económicas que el Estado estaría 
asumiendo.  
3. Se informa al órgano de control respectivo, 
para las acciones que correspondan. 
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Modificación Acción de la UE / UF Lineamiento Acción del órgano que declaró la viabilidad 
El PIP es objeto de 
modificaciones sustanciales 
durante la etapa de 
elaboración del expediente 
técnico (hasta antes de iniciar 
los procesos para su 
ejecución). 
La UE informa de las 
modificaciones al órgano que 
declaró la viabilidad. En caso se 
trate de la DGPI, también deberá 
informarse a la OPI que aprobó los 
estudios de preinversión. 
El órgano que declaró la 
viabilidad debe determinar si 
las modificaciones se deben a 
deficiencias en el estudio de 
preinversión que sustentó la 
declaración de viabilidad o si el 
Expediente Técnico no se 
enmarcó en lo aprobado en la 
fase de preinversión, sin 
sustento técnico alguno. 
 
En caso se trate de la DGPI, 
deberá contarse con la opinión 
favorable de la OPI que aprobó 





Si se determina que las modificaciones se deben 
a deficiencias en el estudio de preinversión que 
sustentó la declaración de viabilidad: 
1. La OPI que aprobó el estudio de preinversión 
puede: 
a. Solicitar a la DGPI el retiro del registro de 
la declaración de viabilidad en el Banco 
de Proyectos. 
b. La UF reformula el estudio de 
preinversión y aplica el ciclo del proyecto. 
ó 
c. Comunicar a la UE sobre el cierre del PIP 
para que realice las liquidaciones 
respectivas y el Informe de Cierre del PIP. 
d. Registrar el Informe de Cierre del PIP. 
e. De ser necesario, comunicar a la UF para 
que formule un nuevo PIP. 
 
Si se determina que las modificaciones se deben 
a que el Expediente Técnico no se enmarcó en lo 
aprobado en la fase de preinversión, sin sustento 
técnico alguno:  
2. El órgano que declaró la viabilidad comunica 
a  la UE que debe reformular el Expediente 
Técnico de acuerdo a lo establecido en la fase 
de preinversión. 
 
En cualquiera de los casos antes señalados, el 
órgano que declaró la viabilidad informa al 
Órgano de Control Institucional. 
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Modificación Acción de la UE / UF Lineamiento Acción del órgano que declaró la viabilidad 
El monto de inversión 
aumenta o disminuye, 
exclusivamente por la 
actualización de precios por 
aplicación de fórmulas 
polinómicas de reajuste de 
precios. No hay porcentaje 
máximo. 
La UE informa a la OPI o DGPI y 
continúa la ejecución del PIP. 
Este registro procede aún 
cuando la UE informe luego de 
haber ejecutado dichos 
incrementos, siempre que 
adjunte el cálculo de los 
reajustes de las valorizaciones 
respectivas mediante las 
fórmulas polinómicas de 
reajuste de precios 
correspondientes. 
1. En un plazo máximo de 3 días hábiles, se 
registran las variaciones en el monto de 
inversión y el sustento de las mismas, 
incluyendo, las valorizaciones firmadas por el 
responsable de la supervisión o quien haga 
sus veces, incluyendo el detalle de los 
conceptos que dieron lugar al incremento. 
2. La información que la OPI registra tiene el 
carácter de declaración jurada, siendo 
responsable por la misma, sin perjuicio de las 
responsabilidades de la UE. 
 
El monto de inversión 
disminuye como resultado del 
proceso de selección hasta el 
límite permitido en la 
normatividad de 
contrataciones del Estado o la 
que resulte aplicable. 
Este registro procede aún 
cuando la UE informe luego de 
haber adjudicado la buena pro. 
1. En un plazo máximo de 3 días hábiles, se 
registran las variaciones en el monto de 
inversión, incluyendo, el documento de 
adjudicación de la buena pro con el nuevo 
monto. 
2. La información que la OPI registra tiene el 
carácter de declaración jurada, siendo 
responsable por la misma, sin perjuicio de las 
responsabilidades de la UE. 
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LINEAMIENTOS PARA PIP QUE REQUIEREN VERIFICACIÓN DE VIABILIDAD 
Modificación Acción de la UE / UF Lineamiento Acción de la OPI o la DGPI 
A causa de modificaciones NO 
sustanciales el monto de inversión 
se incrementa por encima de los 
porcentajes establecidos respecto al 
monto de inversión del PIP viable. 
Debe presentar al órgano que 
declaró la viabilidad del PIP la 
información que sustente las 
modificaciones propuestas, 
adjuntando la opinión de la UF 
cuando sea necesaria.  
 
Cuando el monto de inversión varíe 
y corresponda la evaluación del PIP  
con un nivel de estudio distinto al 
que sirvió para declarar su viabilidad, 
la UF deberá presentar al órgano 
que declaró la viabilidad, para  su 
evaluación, la información 
correspondiente al nuevo nivel de 
estudio. 
La verificación de viabilidad sólo 
procede si las modificaciones que la 
originan no han sido ejecutadas. 
El órgano que declaró la viabilidad 
realiza una nueva evaluación del PIP 
considerando en el flujo de costos 
aquellos que ya se hubieren 
ejecutado y emiten un informe de 
verificación de viabilidad. 
 
Si el proyecto pierde alguna 
condición necesaria para su 
sostenibilidad. 
 
Si la UE informa de las 
modificaciones luego de haber 
iniciado su ejecución y/o ejecutado, 
no corresponde efectuar una 
verificación de viabilidad, sin 
perjuicio de las responsabilidades 
que correspondan. 
1. No procede la verificación de la 
viabilidad. 
2. La OPI informa a la DGPI de lo 
ejecutado sin  evaluación. 
3. La DGPI lo registra en “Registros 
ejecutados sin evaluación”. 
4. El órgano que declaró la 
viabilidad realiza el análisis para 
determinar si existen o no 
pérdidas económicas que el 
Estado estaría asumiendo. 
5.  El órgano que declaró la 
viabilidad informa al órgano de 
control respectivo, para las 
acciones que correspondan. 
Se suprimen metas asociadas a la 
capacidad de producción del servicio 
o componentes, inclusive si el monto 
de inversión no varía o disminuye. 
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Modificación Acción de la UE / UF Lineamiento Acción de la OPI o la DGPI 
El PIP es objeto de modificaciones 
sustanciales durante su etapa de 
ejecución. 
Debe presentar al órgano que 
declaró la viabilidad del PIP la 
información que sustente las 
modificaciones propuestas, 
adjuntando la opinión de la UF 
cuando sea necesaria.  
 
La verificación de viabilidad sólo 
procede si las modificaciones que la 
originan no han sido ejecutadas. 
 
El órgano que declaró la viabilidad 
realiza una nueva evaluación del PIP 
considerando en el flujo de costos 
aquellos que ya se hubieren 
ejecutado y emiten un informe de 
verificación de viabilidad. 
 
Si la UE informa de las 
modificaciones luego de haber 
iniciado su ejecución y/o ejecutado, 
no corresponde efectuar una 
verificación de viabilidad, sin 
perjuicio de las responsabilidades 
que correspondan. 
1. No procede la verificación de la 
viabilidad. 
2. La OPI informa a la DGPI de lo 
ejecutado sin  evaluación. 
3. La DGPI lo registra en “Registros 
ejecutados sin evaluación”. 
4. El órgano que declaró la 
viabilidad realiza el análisis para 
determinar si existen o no 
pérdidas económicas que el 
Estado estaría asumiendo. 
5.  El órgano que declaró la 
viabilidad informa al órgano de 
control respectivo, para las 
acciones que correspondan. 
 
 
